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VORWORT 



ie diesjahrige Industrie- und Gewerbeausstellung zu Diisseldorf, welche den fast 

beispielloscn Aufschwung der rheinisch - westfalischen Industrie in den letzten 

20 Jahren sowohl ihrem Umfange, wie der H6he ihrer Leistungen nach in glanzender 

Weise zum Ausdruck bringt, hat Veranlassung gegeben, auch die mit dem Aufbluhen des ge- 

werblichen Lebens eng verbundenen Leistungen der Rheinstrombauverwaltung in einigen be- 

merkenswerthen Grundziigen zur Darstellung zu bringen. 

Der gleichzeitig in diesem Jahre in Dtlsseldorf tagende internationale Schiffahrts- 
Congress macht neben einer Betheiligung an der Diisseldorfer Ausstellung durch grossere zeich- 
nerische und plastische Darstellungen die Abfassung einer Schrift crwiinscht, welche im Gegensatze 
zu der aus Anlass des sojahrigen Jubilaums der Koniglich Preussischen Rheinstrombauverwaltung 
im vorigen Jahre erschienenen eingehenden Beschreibung der von dieser in den letzten 50 Jahren 
ausgefuhrten Arbeiten in wesentlich knapperer Weise ein Gesammtbild giebt einerseits von der 
strombaulichen Thatigkeit der deutsctien Wasserbauverwaltungen von Strassburg bis zur hol- 
landischen Grenze, andererseits von dem praktischen Erfolge dieser Arbeiten, wie er in der 
machtigen Entwicklung der Rheinstadte mit ihren immer grosser werdenden Hafenanlagen , in 
dem fortwahrend zunehmenden Schiffsverkehr und der Bewaltigung immer grosserer Gutermengen 
zum Ausdruck kommt. 

Neben der Gesammtmenge dieses Guterverkehrs , seiner Vertheilung auf die einzelnen 
Hafen und auf die einzelnen Verkehrsgegenstande , welche bei den verschiedenen Hafen eine 
besondere Rolle spielen, diirfte auch besonders die Entwicklung, welche die Zahl und Grosse der 
Fahrzeuge in der letzten Zeit genommen hat, das Interesse weiterer Kreise erwecken. Die Zu- 
nahme der grSsseren Fahrzeuge gegeniiber den kleinen ist gerade in den letzten Jahren so leb- 



haft und anhaltend, dass voraussichtlich nach weiteren zehn Jahren die Zusammensetzung dcr 
Rhcinflotte schon wieder em gegen heute sehr verandertcs Bild bieten wird. Und gerade hierin 
liegt ofYenbar die sicherste Gewahr, immer grosscre wirthschafttichc Vortheile gegeniiber dem 
Wcttbcwerb der Eisenbahnen zu erreichen und den fortwahrend zunehmendcn Giitcrverkchr stets 
mit Leichtigkeit bewaltigen zu konnen, ohne Befiirchtungen wcgen ciner zu grossen Verkehrs- 
dichtigkeit auf dem Stromc hegen zu miissen. 

Die vorliegende Schrift will wcniger etwas wcsentlich Neues bieten, als vielmehr das in 
verschiedenen mcist umfangreichen Quellen zerstreut liegende Material in mSglichst iibersicht- 
licher Weise zur Darstellung bringen. Um dies zu erleichtern, ist zunachst eine Uebersichtskarte 
des Rheins mit Utngcbung von Strassburg bis zur hollandischen Grenze nebst eincm zuge- 
horigen Langcnschnitt beigcgeben, sodann in drei Blattern ein gcnauerer Plan der fur die bisher 
ausgefuhrtcn Stromregu lining en besonders wichtigen Strecke von Mainz bis zur hollandischen 
Grenze, ferner cine Darstellung der Stromrcgulirung im Rheingau, sowie der bei Rolandseck 
und endlich Plane wichtiger Hafenanlagen als weitere Kartenbeilagen. Ausserdem sind zahlreiche 
Abbildungen von kiirzeren Stromstrecken, von einzelnen Hafcn, von Arbeitsmaschinen u. a. m. 
unmittetbar dem Texte zur nahcren Erlauterung eingefiigt. 

Die Grundsatze, nach denen bei der Stromregulirung verfahien wurdc, sind im allgemeinen 
bei dcr Besprcchung der einzelnen Arbeiten zum Ausdruck gcbracht. Einc cingehendcre Dar- 
stellung der Bauweisc am Rhein und der leitenden Grundgcdanken in Verbindung mit einer 
kurzen Uebcrsicht iiber die geschichtliche Entwicklung ist zu Eingang der Besprcchung der Strecke 
Coin — Dusscldorf sowie zum Theil auch dcr Strombauten bei Wesel gegeben. 

Die benutzten Quellen sind hauptsachlich folgende: 

a) Der Rhcinstrom und seine wichtigstcn Nebenfliissc, herausgegeben vom Central- 
bureau fur Meteorologie und Hydrographie im Grossheizogthum Baden. 

b) Die Arbeiten der Rheinstrombauverwaltung von 1851 bis 1900 von R. Jasmund. 

c) Die Jahresbcrichtc der Centralcommission fur die Rheinschiffahrt, welche in 
dankenswerther Weise fur das letzte Jahr durch directe Mittheilungen scitens der betreffenden 
Hafenbehorden crganzt worden sind, 

d) Vcrschiedene Einzelbeschreibungcn ncucr Rhcinhafcn usw. 
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Der Stromlauf 
und sein Niedersehlagsgebiet. 



er Rhein (vergl. den Uebersichtsplan Bl. I der Anlagen) besitzt an dor oberen Grenze 
des Grossschiffahrtsweges bei Strassburg ein Niedersehlagsgebiet 
von rd. 4 1 000 qkm 
nach Einmiindung des Ncckar bei Mannheim 68000 
des Main bei Mainz . . . g8ooo 
der Nahe bei Bingcn . . 103000 
der Mosel bei Coblenz 138000 

bei Coin 144 000 

der Ruhr bei Ruhrort . . 154000 
an der hollandischcn Grenze bei Bimmen . . 100000 

an der Mundung 224 400 

Das Niedersehlagsgebiet der auf dieser Strecke einmundenden bedeutenderen Nebe: 
fliisse betragt dem Stromlauf nach gcordnet: 

111 4 600 qkm 

Neckar 14000 

Main 27 400 

Nahe 4 000 

Lahn 5 qoo 

Mosel 28000 

Ruhr 4 500 

Lippe 4 yoo 

Von besonderem Vorthcil fur die Schiffahrt ist der Umstand, dass der im Gletscher- 
gebiet der Alpen gelegene Theil des Niederschlagsgebiets durch Schnceschmelze grade dann 
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reichlich Wasser liefert, wenn in heisser trockner Jahreszeit die Ergiebigkeit des ubrigen Nieder- 
schlagsgebiets am geringsten ist. Aus demselben Grunde nimmt die Niedrigwassermenge von 
unten nach oben lange nicht in dem Maasse ab, als nach dcr jcweiligen Grosse des Nieder- 
schlagsgebiets zu erwarten ware. Ein weiterer Ausgleich der abfliessenden Wassermenge findet 
durch die in der Schweiz gelegenen Seen, besonders den Bodensee statt. 

Wahrend das Niederschlagsgebiet an der hollandischen Grenze bei Bimmen etwa viermal 
so gross ist als bei Strassburg oberhalb der Hlmundung, nimmt die kleinste Wassermenge von 
rd. 380 cbm in der Sekunde bei Strassburg auf rd. 790 cbm bei Bimmen, also nur etwa um 
das Doppelte zu. Bei dem sogenannten gemittelten Niedrigwasserstand, welcher durch- 
schnittlich im Jahr etwa einen Monat lang unterschritten wird (1,50 m Coiner Pegcl), betragt die 
Wassermenge etwa 50 °/ mehr. Nach ausgefuhrten Messungen kann sic angenommen werden 
im Rheingau (zwischen Biebrich und Bingen) zu rd. 800 cbm, zwischen Bingen und St. Goar zu 
825 cbm, zwischen Coblenz und Bonn zu 960 bis 970 cbm. Bei Mittelwasser wachst die 
Durchflussmenge von 1880 cbm bei Leubsdorf (zwischen Coblenz und Bonn) bis auf 2030 cbm 
bei Ork (zwischen Ruhrort und Wesel). Die hochste Hochwassermenge wird unterhalb Coblenz 
auf etwa 10000 cbm geschatzt. 

Das Gefalle des Stromes (vergl. das Langenprofil auf der Kartenbeilage Nr. I) nimmt von 
Strassburg bis Philippsburg (nahe oberhalb Speyer) ziemlich gleichmassig von rd. o,6°/oo 
oder 1 : 1700 bis auf 0,08 %o oder 1 : 12500 ab, bchalt lctzteren Werth bis Mannheim bei und 
steigt von hier bis Mainz wieder etwas an. Im Rheingau von Mainz bis Bingen betragt das 
Gefalle 0,125 %o oder 1:8000. 

Nun folgt die sogenannte Felscnstrccke Bingen bis St. Goar, welche sich im allgemeinen 
durch starke und unregelmassig vertheilte Gefalle auszeichnet. 

Dasselbe betragt im Durchschnitt: 

von Bingen bis Bacharach .... 0,50 %o 
„ Bacharach „ Oberwesel .... 0,41 %o 
,, Oberwesel „ St. Goar 0,25 %o 

Ein aussergewohnlich starkcs Gefalle ist naturgemass dort vorhanden, wo das Durchfluss- 
profil durch hervortretcnde Felsenriffe eingeengt ist, so insbesondcre am sogenannten „Binger 
Loch" kurz unterhalb Bingen, wo sich auf 250 m Lange ein Gefalle von 2 %o oder 1 -.500 und 
an der engsten Stelle vor der in den letzten Jahren ausgefuhrten Erweiterung ein solches von 
8,20 %o oder 1 : 122 bildete. Wegen der geringen Lange, auf welche sich dieses Gefalle erstrecktc, 
ging die grosste Oberflachengeschwindigkeit bei Niedrig- und Mittelwasser indessen nicht 
wesentlich liber 3 m hinaus. Nach Erweiterung und Verticfung des Binger Lochs durch Felsen- 
sprengungen hat sich das Gefalle dort etwas verringert. 

In den grossen Tiefen zwischen Oberwesel und St. Goar, welche stellenweise, ins- 
besondere in der Nahe der Loreley, bis 30 m unter M. W. betragen, ist das Gefalle bei kleinen 
und mittleren Wasserstanden fast unmessbar gering, wahrend sich bei Hoch wasser zwischen den 
nahe einander gegeniiberliegenden schroffen Felsen ein recht erhebliches Gefalle einstellt. 

Von St. Goar abwarts bleibt der Strom zwar noch beiderseits von Bergen eingeschlossen, 
wird aber in seinem eigentlichen Flussbett nicht mehr betrachtlich durch Felsen eingeengt. 
In Folge dessen ist das Gefalle von hier ab regelmassiger und im Durchschnitt geringer. 
Es betragt: 
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von St. Goar bis Boppard o f i8%o 

„ Boppard „ Coblenz o,i9%o 

also wenigcr als i : 5000. 

Unterhalb Coblenz tritt zunachst wieder eine wesentliche Verstarkung des Durchschnitts- 
gefalles ein, hervorgerufen durch Abflusshindernisse insbesondere in Form von Stromspaltungen. 
Das Durchschnittsgefalle betragt: 

0,28 /oo 
0,23 /oo 

Linz „ Bonn 0,18 %o 

Bonn „ Coin 0,23 %o 

Von Bonn ab treten die Beige allmahlich mchr und mehr vom Strome zuriick und es 

beginnt etwa bci Coin die niederrheinische Tiefebene. Demgemass verringert sich das Gefalle 

nun betrachtlich. Es betragt: 



von Coblenz bis Andernach 
„ Andernach „ Linz 



» 



»> 



)> 



von Coin bis Dusseldorf 

Dusseldorf „ Ruhrort 
Ruhrort „ Wesel . . 

Wescl „ Rees . . 

Recs „ Emmerich*) 

Emmerich abwarts . . 



i) 



n 



» 



)» 



0,172 °/oo 
0,182 %t> 
0,158 %o 
0,132 /oo 

0,126 /oo 

0/ 
0,107 /oo 

der Lauf stark gewunden. 



Von Coin ab, besonders oberhalb Diisscldorf, ist 

Die L&nge des schiffbaren Rheins von St r ass burg bis zur hollandischen Grcnze betragt 
id. 570 km, bis Rotterdam 703 und bis zur Miindung in die Nordsee bei Hock van Holland 
738 km. Sie vertheilt sich im einzelnen wie folgt: 



von Strassburg 
Mannheim 
Mainz 
Bingen 
Coblenz 
Coin 

Dusseldorf 
Ruhrort 

der holland. Grenze 
Rotterdam 



!> 
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»> 



n 



» 



>) 



n 



») 



bis Mannheim 132 km 

Mainz 72 

Bingen 30 

Coblenz 62 

Coin 96 

Dusseldorf 56 

Ruhrort 37 

zur holland. Grenze 85 

Rotterdam 133 

zur Miindung in See bei Hock van Holland 35 
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Politisch gehort die hier betrachtete Rheinstrecke 

von Strassburg 1 links zu Elsass-Lothringen, 

rechts zu Baden 



bis Lauterburg 

von Lauterburg 

bis Lampertheim (oberhalb Worms) 



in Langc von 56 km; 



links zu Bayern, 
rechts zu Baden 



in Lange von 87 km; 



von Lampertheim 
bis Biebrich 



beiderseits 
zu Hessen 



in Lange von 65 km; 



*) Fast genau so gross wie im RheiDgau. 
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von Biebrich I links zu Hessen, I . . 

,. „. J , . „ J in Langc von 27 km; 

bis Jiingen ) rechts zu Frcussen ) 

von Bingen I beidcrseits I . _ 

!_■ u 11- j i" 1 r. 1 In Lange von 33k km. 

bis zur holland. Orenze ) zu Freussen ) 

Der letztere Thcil umfasst zuglcich das Gebiet dcr Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz, 
wahrend der preussische, chcmals nassauische Antheil dcr Strecke Biebrich — Bingen der 
Rcgierung zu Wiesbaden unterstellt ist. 



Der Ausbau des Stromes. 



I. Von Strassburg bis Mannheim. 
Der schiffbare Oberrhein nut begradigtem HochwasserbetL 

trombauliche Vcranderungen sind oberhalb Mannheim bisher lediglich im Interessc 
der Ufcranwohner erfolgt. 

Die oberrhcinische Tiefebene von Basel bis Mainz befand sich noch im 
Anfange des vorigen Jahrhunderts im Zustande grosstcr Verwildcrung. Theils in zahllose 
kleine und grosserc Arme zersplittcrt, (vcrgl. Abb. i auf Seite 6), theils besonders von Lauter- 
burg abwarts in sich fortwahrend verstarkenden und haufig ihre Lage vollig verandernden 
Windungcn, (vergl. Abb. 3 auf Seite 8) die Ebenc durchziehend, richtete der Strom bei jedem 
Hochwasser die grosstcn Verheerungcn an, nicht nur durch Ufcrabbriiche und Verwiistungen 
des fruchtbaren Landes, sondern auch durch vollige Zerstorung zahlreicher Ortschaftcn. 

Der ungeregcltc Abfluss bildete iiberdies den Anlass zu starken Versumpfungen , welche 
den Gcsundheitszustand der ganzen Gcgend aufs schwerste beeintrachtigten. 

Eine vollige Bcsserung dieser Zustande gelang durch einc planmassig ausgefiihrte Rhein- 
Correction, wobei im Intercsse der niedrig gclegcnen Landercien auf cine thunlichste Vermehrung 
der Vorfluth, d. h. Scnkung des Wasserspiegels Bedacht genommen wurde. 

Oberhalb Lanterburg, wo der Rhein iiberhaupt kein deutlich ausgesprochenes Bett 
besass, wurde ein ganzlich neuer, moglichst gcstrccktcr Lauf kunstlich hergestellt (vergl. Abb. 2 Seite 7) 
und durch seitliche Leitwerke festgelcgt, zwischen denen eine Breite von 200 m (bei Basel) bis 
250 m (bei Lautcrburg) verblieb. Die Leitwerke wurden bis fiber den Hochststand des 
gewohnlichcn Sommerhochwassers aufgefuhrt. 

Bei der Ausfiihrung der Correction ist in der Weise vorgegangen, dass der Strom in 
der Regel nur allmahlich durch cinzelne in den normalen Uferlinien vorgeschobene Streichwcrke 
in die vorgezcichnetc Strombahn gedrangt worden ist. Zwischen den Strcichwerken wurden in 
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Abstanden von etwa 100 m Liicken gelassen, die auch nach der Einlcitung des Thalweges in 
das normale Bett nicht geschlossen wurden, urn den mit der Ausbildung des neuen Bettes in 
Bcwegung kommenden Kiesmassen Gelcgenheit zu gcben, in die abgeschnittenen Theile des 
verwilderten Strombettes zu gelangcn und dicse aufzutanden. Dies ist denn auch in ausgedehntestem 
Maassc geschehen. Erst der zunehmenden Verlandung folgend, wurden und werden die 
Oefihungen nach und nach geschlossen, und zwar anfanglich — um die Kiesverlandungcn sich 
mit fruchtbarem Schlick bedecken zu lassen — durch niedrige Werke, deren Erhohung dann 



mit dem weiteren Aufwachsen der Anlandungcn erfolgt. Sobald die Altwasser in der Haupt- 
sache aufgelandet sind, werden die Leitwerke soweit crniedrigt, dass die neuen Verlandungen 
schon bei gcwohnlichem Sommcrhochwasser uberfluthet werden. 

Die Strom sohle ist durchweg beweglich. Der Thalweg schlangelt sich in Langsabstanden 
von etwa i km von Ufer zu Ufer in einer Furche, die da, wo sie dem Ufer anliegt, eng und 
tief, in den Uebergangen breit und seicht ist. Aber auch an dem dem Thalweg gegeniibcr- 
liegenden Ufer hat sich in der Regel eine zweite, minder tiefe Stromrinne gcbildet. 

Zwischen beiden tritt die Stromsohle in der Form einer Kiesbank fiber die gcwohnlichen 
Niederwasserstande hervor. Das ganzc Gebilde — Thalwegswindungen und Kiesbanke — riickt je 
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nach den Wasserstanden mehr odcr weniger schnell stromabwarts. Das Strombett ist eben nur auf 
die Zusammcnfassung und regelrechte Abfuhrung des gewohnlichcn Sommerhochwassers 
eingerichtet, nicht aber in einer zur festen Fiihrung und Nutzbarmachung des Mittel- und Niedrig- 
wasscrs crfordcrlichen Form ausgebildet. 

Von der Lauter bis zur Einmiinduiig des Necbaxs ist der Stromlauf ebenfalls fast 
durchweg kunstlich ausgebildet: die meisten der friiher hier bestandenen starken Kriimmungen 
sind mittelst Durchstiche abgeschnitten und in den beibehaltenen Stromstrecken ist die zu 240 m 
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festgesetzte Normalbreite durch Einengungswerke hergcstellt (vergl. Abb. 3). Die Durchstiche, 
17 an der Zahl, sind in ganz grader oder in sanft gekrummtcr Richtung ausgefuhrt; starkcrc 
Krummungen sind nur obcrhalb Speyer und oberhalb Mannheim bestehen gebliebcn, doch 
misst der klcinste Halbmesser immer noch 072 m. 

Die Stromsohle ist noch bis nahe oberhalb Speyer ganz ahnlich gcstaltet wie ober- 
halb Lauterbach. Weiter stromab horen die beweglichen Kicsbanke, hort der fortwahrende 
Wechsel des Thalwegcs auf. Dieser folgt nun in den graden Strecken annahernd der Strom- 
mitte und liegt in den Kriimmungen dcin hohlcn Ufer an. Aus den hicr vorhandenen ticfen 
Kolken steigt die Sohle gegen die am ausbuchtenden Ufer nie fehlende breite und flachc Kies- 
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bank an. Entsprechend der Abschwachung dcs Stromgefalles mindert sich die Grosse der 
Gerolle; an der Lautermundung noch cigross, hat der Kics bei Germersheim kaum noch die 
Wallnussgrosse, wahrend von Mannheim ab schon mehr Sand als Kies bewegt wird. 




Abb. 3. Der Rhein bei Germersheim (zwischen Lauterburg unci Speyer) im Jahre 1856 

nach der Correction. 



Fiir die Ausbildung eines regelmassigen und hinreichend ticfen Schiffahrtsweges ist auf 
der Strecke Strassburg — Mannheim bis jetzt sehr wenig geschehen. Die Schiffahrt hat 
daher auf dieser Strecke mit grossen Schwierigkeiten zu kampfen und hort bei Wasserstanden, 
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die erheblich unter Mittelwasser hcrabgehen, ganz auf. Doch ist die Herstellung eines guten 
Fahrwassers auf dieser Strecke durch geeignete Regulirung von den betheiligten Uferstaaten 
beschlossen und bereits ein Entwurf hierfiir aufgestellt, der im Laufe der nachsten Jahre 
zur Ausfuhrung gebracht wird. 

Danach soil innerhalb des jetzigen 240 m breiten, durch parallele Damme eingefassten 
Sommer-Hochwasserbettes ein Niedrigwasserbett in schlanken Windungen durch Buhnen, Grund- 
schwellen und Leitwerke festgelegt werden. 

Die Spiegelbreite ist bei dem Wasserstande von 2,0 m Strassburger bezw. von 3,0 m Maxauer 
Pegel, welcher durchschnittlich etwa ebenso haufig unterschritten wird, wie der von 1,50 m am 
Coiner Pegel, zu rd. 160 m bei Strassburg angenommen, allmahlich wachsend bis auf 180 m 
bei Sondernheim, entsprechend der Abnahme des Gefalles und der (wenn auch geringen) Zu- 
nahme der Wassermenge. Die Sohlenbreite wiirde von rd. 130 m bis auf 150 m zunehmen. Im 
einzelnen ist einc gewisse Einschrankung der Breite auf den Uebergangen von einer Kriimmung 
zur andern und eine Erweiterung in der Gegend des Kriimmungsscheitels vorgesehen. 

Man hofft so bis Strassburg-Kehl eine Wassertiefe von 2 m bei dem genannten Wasser- 
stande erzielen zu konnen mit einem Kostenaufwande von etwa i3 ! / 2 Millionen Mark. 

Die Regulirung wird sich auf die rd. 85 km von Strassburg bis Sondernheim er- 
strecken, wahrend von Sondernheim bis Mannheim schon jetzt im allgemeinen die erforder- 
liche Wassertiefe vorhanden bezw. durch geringfugige Maassnahmen leicht zu erreichen ist. 

Nach der Denkschrift uber die Regulirung der Strecke Strassburg — Sondernheim soil 
die Bauausfuhrung, fur welche ein Zeitraum von 14 Jahren vorgesehen ist, durch die Wasserbau- 
verwaltungen von Elsass-Lothringen und Baden erfolgen. Das Etatsjahr 1902 soil in der Haupt- 
sache der Bauvorbereitung dienen. Die erforderlichen Betrage hierfiir sind bereits als erste Rate 
in den Etat der betheiligten Staaten eingestellt. 



II. Von Mannheim bis Mainz. 

Oberste Strecke des regulirten Stromes. 

Von Mannheim bis Mainz ist das Gefalle und damit die Stromgeschwindigkeit trotz 
der zahlreich ausgefiihrten Durchstiche so gering, dass sich selbst fur Niedrigwasser ein ge- 
niigend grosser Abfiihrungsquerschnitt ergiebt, um ohne Schwierigkeit reichliche Fahrtiefe erzielen 
zu konnen. Es ist auf dieser Strecke im allgemeinen eine Normalbreite bei Mittelwasser von 
300 m festgehalten; doch finden sich streckenweise (z. B. oberhalb Rheindurkheim, bei Ha mm 
und bei Nackenheim) noch Breiten von 500 bis 700 m, wahrend an wenigen andern Stellen die 
natiirlichen Ufer naher als 300 m zusammentreten , so bei der Maulbeerau bis auf 235 m. 

Wo eine kiinstliche Einschrankung des Flussbettes im Interesse der Schiffahrt erforder- 
lich war, ist dies vielfach durch Parallelwerke , unterhalb Rheindurkheim jedoch meistens durch 
Buhnen geschehen. Die Fahrwassertiefe betragt auf der hessischen Stromstrecke oberhalb Mainz 
fast durch weg 2,50 m unter gemittelt Niedrigwasser (vergl. Bericht der Central - Commission fur 
die Rheinschiffahrt 1900, S. 8), obwohl mit Riicksicht auf die unterhalb anschliessende Strecke 
nur eine Tiefe von 2 m als erforderlich festgesetzt ist. 
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III. Von Mainz bis Bingen. 

Preussisch-hessische Rheingaustrecke. 

Weit grossere Schwierigkeiten ergaben sich fur die Regulirung in der sog. Rheingau- 
strecke von Mainz bis Bingen. Der hier von Natur sehr breite und zu Inselbildungen neigende 
Strom fiihrt grosse Mengen vorwiegend aus dem Main zugetriebenen Sandes, welche sich be- 
sonders nach Ablauf eines Hochwassers in sehr ungiinstiger Weise im Fahrwasser ablagern und 
so die Schiffahrt aufs empfindlichste storen. 

Die Beseitigung dieses Uebels durch Einschrankung der Strombreite wurde erschwert 
durch den Einspruch der rechtsseitigen Uferanwohner, welche von einer Beschrankung der 
Wasserflache eine Schadigung des Weinbaues und von der Schaffung stillstehender Wasserflachen 
eine gesundheitsschadliche Wirkung befiirchten. Ausserdem konnte bis um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts trotz jahrel anger Verhandlungen keine Einigung zwischen den beiderseitigen Ufer- 
staaten Hessen und Nassau iiber die zur Besserung des Fahrwassers zu ergreifenden Maass- 
nahmen erzielt werden. 

Erst durch Vermittelung der andern Uferstaaten kam vom Jahre 1856 an Schritt fur 
Schritt eine Einigung iiber eine Theilstrecke nach der andern zu Stande. Die noch nicht be- 
endete Regulirung erlitt eine Unterbrechung durch den Krieg von 1866. Nachdem der Rheingau 
in den Besitz Preussens iibergegangen war, forderten die Anwohner aus den angegebenen Griinden 
dringend die theilweise Beseitigung der bis dahin ausgefuhrten Regulirungswerke und die Unter- 
lassung weiterer Einschrankungsbauten. 

Nach einer unter Leitung eines Reichscommissars stattgehabten eingehenden Untcr- 
suchung aller hierbei in Betracht kommenden Verhaltnissc wurde im Januar 1884 zwischen 
Preussen und Hessen iiber die Regulirung des Rhcins zwischen Mainz und Bingen ein Vertrag 
abgeschlossen , der als Ziel der Regulirung die Herstcllung einer Fahrwassertiefe von 2 m bei 
gemitteltem Niedrigwasser bezeichnet und fur die Behandiung des strombaulichen Eingreifcns 
folgende Grundsatze aufstellt: 

„Das Bett des Rheinstroms zwischen Mainz und Bingen darf in seiner Receptions- 
fahigkeit nicht zum Nachtheile der oberhalb und unterhalb gelegcnen Ufcrstrecken gcandert 
werden. Ebensowenig darf das auf dieser Stromstrecke innerhalb der Uferlinien bei gewohnlichcm 
Mittelwasser z. Zt. bestehende Verhaltniss zwischen dem Wasserspiegel und dem diesen iiber- 
ragenden Boden zum Nachtheil des Wasscrspicgels geandert werden. Zu dem Zweck sollen 
neue Regulirungswerke in der Regel so niedrig gehalten werden, dass sie das gcwohnliche Mittel- 
wasser nicht iiberragen. Diese Vorschrift findet jedoch auf Hafenschutzdamme keine Anwendung. 
Jede bereits vorhandene oder neu entstehende Anlandung, welche von dem Stromufer in das 
eigcntliche Flussbett vorschreitet oder zwischen den Werken inselartig auftritt, darf nicht ge- 
fordert, soil vielmehr moglichst verhindert und, sofern nicht gegenwartig bereits vollstandig aus- 
gebildete Verlandungen vorliegen, unterdriickt werden." 

Nach diesen Grundsatzen, die auch fur die Zukunft maassgebend geblieben sind, wurde 
ein vollstandiger Regulirungsplan vereinbart. Vergl. Kartenbeilage Bl. V. Danach wurden in 
den Jahren 1886 bis 1891 im wesentlichen folgende Arbeiten ausgefuhrt: 

Am rechten Ufer bei Nieder-Walluf, Eltville und Geisenheim wurden die in den 
Strom vortretenden Buhnen beseitigt. Der friiher kiinstlich geschlossene rechtsseitige Stromarm 
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an der westfalischen Au (zwischen Eltville und Oestrich), die sog. „kleine Giess", wurde wieder 
eroflhet und damit die hier gelegenen Ortschaften dem unmittelbaren Rheinverkehr wieder zu- 
ganglich gemacht. Die links gelegene „grosse Giess " wurde durch umfangreiche Baggerungen 
vertieft und begradigt. Die erforderliche Einengung des Flussbettes wurde durch Umbauung der 
westfalischen Au durch nicdrig gelegene Parallelwerke erreicht. (Vergl. den Lageplan Anlage V.) 
Die kleine, unterhalb gelegene ,,Winkeler Au" nebst den sie umgebenden ausgedehnten Sand- 
banken ist durch Baggerung beseitigt. Der durch ein weit vorgeschobenes Parallelwerk vom 
Strom getrennte Ort Mittelheim wurde durch Herstellung grosserer Oeffnungen in dem Parallel- 
werk und geeignete Baggerungen wieder fur die Kleinschiffahrt zuganglich gemacht und damit 
zugleich ein Stagniren der abgeschnittenen Wasserflache verhindert. Andere kleine derartige 
Wasserflachen wurden durch Ausfullen mit Baggerboden in Land verwandelt, so bei Hattenheim, 
Geisenheim und Freiweinheim. 

Von den Maassnahmen, welche zur Verbesserung des Fahrwassers ergriffen wurden, ist 
besonders die Herstellung eines grossen Parallel werks am linken Ufer vor Freiweinheim zu er- 
wahnen. Als Normalbrcite des Mittelwasserspiegels zwischen den Streichlinien wurde das Maass 
von 450 m festgehalten , und zwar sowohl fur den cinheitlichen Stromlauf wie fur die Summe 
von zwei durch eine Insel getrennten Arme. 

Durch das mit Ablauf des Rechnungsjahres 1891 im wesentlichen abgeschlossene Regu- 
lirungswerk sind sowohl die berechtigten Forderungen der Uferanwohner wie die der Schiffahrt- 
treibenden erfullt, wenn auch noch hin und wieder durch einzelne plotzliche Sandablagerungen 
unliebsame Verkehrsstorungen entstehen. Dieselben werden indessen stets in kurzer Zeit durch 
Baggerungen beseitigt; iiberdies wird durch einzelne Nacharbeiten die fernere Ablagerung von 
Sand im Fahrwasser moglichst zu verhindern gesucht. 



IV. Von Bingen bis zur holl&ndischen Orenze. 

Gebiet der preussischen Rheinstrombauverwaltung. 

Wahrend der Rhein von Mainz bis Bingen seit dem Uebergange des ehemaligen 
Herzogthums Nassau an Preussen im Jahre 1866, abgesehen von dem linksseitigen hessischen 
Antheil, der Regierung zu Wiesbaden unterstellt und von dieser in Gemeinschaft mit Hessen 
regulirt ist, beginnt bei Bingen das Gebiet der im Jahre 1851 gegnindeten Rheinstrombau- 
verwaltung, welche, mit dem Sitz in Coblenz, das Gebiet bis zur hollandischen Grenze umfasst 
und dem Oberprasidenten der Rheinprovinz unterstellt ist. Vor 1866 war hiervon die 
rechtsseitige Rheinhalfte von der Nahe bis zur Lahnmiindung als nassauisches Gebiet ausgenommen. 
Die Gesammtregulirung des Rheins, welche auf Grund einer Denkschrift vom Jahre 1879 uber 
die Regulirung der grossen preussischen Strome vom Landtage beschlossen wurde, hatte das 
Ziel der Herstellung einer Wassertiefe bei dem sog. gemittelten Niedrigwasser von 1,50 m 
Coiner Pegel von 

a) 2,00 m von Bingen bis St. G oar in mindestens 90 m*) Breite, 

b) 2,50 ,, „ St. Goar bis Coin I . -. . 

N n .. , ,. . ,,.. ,. u n Jin 150m Breite. 

c) S100 ,, „ Coin bis zur hollandischen Grenze J 



*) Ausgefiihrt wurde hier spater fast durchweg eine Breite von 120 m. 
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Hierfur wurden , abgesehen 
von den Kosten zur H erst ell ung 
von Sicherheitshafen , 22 Millioncn 
Mark bewilligt und als Bauzeit 
18 Jahre vom Jahre 1880 an fcst- 
gesetzt. 

Als normale Mittelwasser- 
breite zwischcn den Strombau- 
werken ist scit dieser Zeit fest- 
gehalten : 

a) in der Felsenstrecke bis St. 
Goar 230 m, 

b) von St. Goar bis zur Sieg- 
miindung 280 m, 

c) von der Siegmiindung bis 
Emmerich 300 m, 

d) von Emmerich bis zur hol- 
l&ndischcn Grenze in all- 
mahlicher Ztmahme 300 bis 
340 m. 

Geringere B re it en sind nur 
ausnahmsweise zurAnwendungge- 
kommen, besonders in schwierigen 
Strom iiberg an ge n . 

Die Stromstrecke 

Bingen — St Goar. 

Bei Billgen nimmt der Rhcin 
plotzlich einen vollstandig veran- 
dertcn Charaktcr an. 

Im Rheingau langsam und 
ruhig in fast sccartiger Breite da- 
hinflicssend, die stcllenweise 800 
bis 1 000 m betragt , verwandelt er 
sich von hier ab plotzlich in einen 
Gebirgsstrom, der mit reissender 
Gewalt sich zwischen steilen Felsen 
hindurchwindet. 

Letztere tretenaufderStrecke 
Bingen — St. Goar meist im 
Flussgrundc noch frei zu Tage, ja 
viclfach noch iibcr den gewohn- 
lichcn Wasserspiegel hervor. 

Diese sog. Felsenstrecke ist 
daher bis in die neueste Zeit fur 



die Schiffahrt die gefahrlichste des ganzen Rheins gewesen, besonders durch die zahlreichen 
iiber der Flusssohle hervortretenden, aber selbst bei niedrigsten Wasserstiinden noch verdeckt 
liegendeti Felsen. 

Man hat alien Grund zu der Annahme, dass einst der Rhein von Basel bis Bingen 
einen langgestreckten See bildete, dessen Spiegel hier beinahe die Kammhohe des Niederwalds 
iind der andern, jetzt die Ufer begrenzenden Berge erreichte, so dass der gegenwartige Flusslauf 



von Bingen abwarts bis in die Gegend von Konigswinter sich als ein Ergebniss der nagenden 
Wirkung des Stromes darstellt. Naturgcmass widerstanden einzelne besonders feste Theile, wie sie 
am sog. Bingcr Loch als harte Quarzfelsen zu Tage treten, diescm Angriff in besondercr Weise; 
und so ist hier bis heute ein Felscnriff im Strome zuriickgeblieben , in dem zwar schon in fruheren 
Zciten mit unzulanglichen Hiilfsmitteln nothdiirftig ein Schiffahrtsweg hcrgestellt, aber erst in 
den Jahren 1803 bis 1894 eine Aussprengung bis auf Normalsohle , d. i. bis auf 2 m unter gemittelt 
Niedrigwasser, erfolgt ist. Die Breite der Durchfahrt ist hier auf 30 m beschrankt, urn schadliche 
Senkungen des oberen Wasserspiegels moglichst zu vermeiden. Eine wesentliche Erschwerung 
cntsteht fiir die Schiffahrt aus der geringen Breite deshalb nicht, weil die cnge Stelle nur sehr kurz 
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ist und sich oberhalb und unterhalb rasch erweitert, iiberdies ein zweiter geniigend breiter Schifi- 
fahrtsweg, das sog. „zweite Fahrwasser", vorhanden ist, welcher zwar um 0,50 m weniger Tiefe 
besitzt und wegen der grossen Ausdehnung, auf welchcr sich die aussergewohnlich starke 
Stromung dort erstreckt, von den Schleppziigcn auf der Bergfahrt vermicden wird, indessen fur 
die Thalfahrt sehr geeignet ist, da hierbei die Schiffe mangels geniigendcr Trans port mengen in 
der Regel mit geringer Ladung, vielfach sogar ganz leer fahren. 

Die dortigen Stromungsverhaltnisse ergeben sich aus der vorstehenden Darstellung der 
Oberflfichengeschwindigkeiten zwischen Bingen und Assmannshausen (Abb. 4 S. 12). 



IN. 
Maapstab. 



Abb. 6. Das Binger Loch im Jahre 1883, mit Tiefenlinien, die »uf den Binger Pegel beiogen sind. 

Die nahe oberhalb des Binger Lochs gelegene Mausethurminsel, welche machtigen Felsen- 
riffen (am oberen Ende) ihren Ursprung verdankt, mit dem im Mittelalter wohl zur Erzwingung 
von Zollabgaben erbauten, spater neu hergerichtcten Mausethurm ist in Abb. 5 dargestellt; im 
Hintergrunde der mit Weinbergen bcsetzte Abhang des Niedcrwalds mit der Burgruinc Ehren- 
fels. Der cinst zu der Schiffahrt feindlichen Zwccken errichtetc Mausethurm dient heute zu ihrer 
Erleichterung, indem der dort stationirte „Wahrschauer" den Schiffen Zeichen giebt, ob die 
Durchfahrt durchs Binger Loch frei ist. 

Die in der Stromstrecke Bingen — St. Goar auszuiuhrcndcn Arbeiten bcstanden vor- 
wicgend aus Felsensprengnngen. Am zahlreichsten und dichtesten traten die Felscn von der 
Nahemiindung abwarts bis in die Gegend von Assmannshausen auf. Neben dem machtigen, 
den Strom in schrager Richtung durchsetzenden Felsenriff, dessen engc Durchbrcchung als Binger 
Loch bekannt ist, lagen grosse Gruppen von hochragenden Felsspitzen und Kuppcn im Strome 
zerstreut (vergl. Abb. 6). 

So insbesondere der Nahemiindung gegeniiber die „Fiddel" und hieran anschliessend 
in schrager Richtung bis zur oberen Spitze der Mausethurminsel den Strom durchquerend die 
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„rothe Mauer". Dann dicht unterhalb die Gruppe A und B, weiter der „Reiher" und grosse 
Felsbanke im zweiten Fahrwasscr; ferner unterhalb des Binger Lochs: die „schwarze Leyen", 
„Concordia" und weiter unten bei der Stromschnelle vor Assmannshausen am sogenannten 



Maa^stab 



ich und Canb im Jill 



Niederloch die iiber Mittelwasser hervortretenden Felsen, der „kleine und grosse Leisten" 
(Abb. 13 S. 19). 

Eine andere bemerkenswerthe Stromschnelle, das sogenannte „wilde Gefahr", liegt 
zwischen Bacharach und Caub (vergl. Abb. 7 und 8), wo ahnlich wie am Binger Loch mittelst 
eines Trennungswerks ein zweiter Schiffahrtswcg, das sogenannte „Cauber Wasscr", hergestellt 
worden ist. Dieses am rechten Ufer gelegene lange und schmale Fahrwasser bildet im Gegensatz 
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Abb. 10. T.uclierschacht Nr. V mm Rli 
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zum zweiten Fahrwasser am Binger Loch infolge der eigenartigen Strom verhaltuisse einen vor- 
ziiglichcn und beliebten Weg fur die Bergfahrt dcr Schleppzugc. 

Genugendc Fahrticfe ist am wilden Gefahr in beiden Schiffahrtswegen vor ctwa fiinf 
Jahren hergestellt worden. 

Im Cauber Wasser, wo die Sohle durchweg aus Schiefer besteht, in dem wegen der 
vielen Risse und Spalten die Sprengschiisse oft nicht die nothige Wirkung haben, ist mit grossem 
Vortheil zur Vertiefung dcr 1894 erbaute sogenannte Fclscnbrecher verwandt, bei welchem 
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Abb. [I, Der Greifbagger vom Jahre 1885. 

cin 10 t schwerer eiserner, mit kraftiger Stahlschneide versehener Fallmeissel die Felsen zer- 
triimmcrt (vergl. Abb. 9). 

Im iibrigen wurden die schadlichen Felsen, insbesondcre auch die zahlrcichcn, in der 
Strecke Oberwesel — St. Goar hervortretenden , von Taucherschachten aus mittelst Luft- 
druck-Bohrmaschinen angcbohrt und durch Dynamit (Sprenggelatine mit 92 % Nitroglycerin und 8°/ 
Nitrocellulose) auf clektrischem Wege gesprengt. Die Bohrlocher von durchschnittlich 6 cm 
Durchmesser wurden in etwa 1,25 m Abstand von einander bis 1 m unter Normalsohlc hinab- 
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getrieben und in so grosser Zahl, als bei einer Lagc des Taucherschachtes gebohrt werdcn 
konntc, gleichzeitig mittelst einer Hand-Elektrisirmaschine (System Bornhardt) cntziindct, nachdem 
der Taucherschacht vorher etwa 45 m weit weggefahren war. 

Abb. 10 Seite 16 stellt den Taucherschacht Nr. V, den letzten und grosstcn, im Jahre 1892 
erbauten, dar. Die smnreich construirte Fordervorrichtung ist verhaltnissmassig wcnig gebraucht, 
da es sich als zweckmassiger ergab, die Tauchcrschachte moglichst fur die eigcntlichen Spreng- 
arbeiten auszunutzen, wahrend die Abraumung der gesprengten Fcismassen vorthcilhaftcr durch 
einen Greifbagger, spater audi durch besonders kraftig gcbaute Eimerbagger erfolgte (vcrgl. 
die Abb. 11 und 12). 



Abo. 12. Dampfbaggei Roland, crbaul [88,}, verslSrkt 1894. 

Zur Aufsuchung der uber Normalsohle hervorragenden Felsspitzen dienten sog. Pcil- 
rahmen, bestehend aus zwei mit einander verbundenen Nachcn, zwischen dencn in der Langs- 
richtung cin etwa 12 m langcs wagerechtes C-Eiscn an senkrechten Fuhrungsstangen pcndel- 
artig durch Drahtseile und Gegengewichte so gehalten wird, dass cs sich mit Lciclitigkeit parallel 
auf- und abbewegen lasst. An weit vorauf vcrankcrtem Gier.seil, welches nach und nach um je 
10 m verlangert wird, lahrt man mit dem Apparat hin und her und bestimmt mittelst ein- 
getheiltem Querdrahtseils die Lage der Felsen, gegen welclie der auf die normale Tiefe ein- 
gestellte Rahmen anstosst. 

Die in der Strom st re eke Bingen — St. Goar ausgeluhrten EegTllirungsbauwerke sind 
fast alle vor mehr als 25 Jahren erbaut. Bemerkenswerth sind die i860 zur Ausbildung des 
zwciten Fahrwassers (Abb. 13) unterhalb des Bingerbriickcr Hafens angelegten Bulinen (vergl. den 
Querschnitt Abb. 14), welche spater auf einer etwa 1,5 km langen Strecke zur bessercn Fiihrung 



Von Bingen bis St. Goar. 19 

der reisscnden Stromung am Kopfe durch ein Leitwerk (Abb. 15) verbunden wurden. Dieses 
wurde bald darauf mit der Krone bis auf 12' (3,77 m) Binger Pegel erhoht und abgcpfiastert. 
Gleichzeitig hicrmit wurde zur rechtsseitigen Bcgrcnzung des neuen Schiffahrtswegcs ein 
ctwa 1 km langes Trennungswerk erbaut (vergl. Abb. 13). 

V 



-. VIII bis XXIII a 
m |ah.c i860. 



Abb. 15. Querschnitt des Parallel werks 

von Buhne Nr. X bis XII vor BingerbrUck vom Jnhtc 1S64 
(■.paler erbobt und abgepflastert). 

Zahlrcichc Buhnen zur Abschliessung von Buchten und zur Rcgulirung der Strombrcite 
fin den sich ferner ober- und untcrhalb Niedcrhcimbach bis Bacharach (Abb. 16, 1; und 18), 
sowic zwischen der Loreley und St. Goar (Abb. to und 20). 

An letztgcnannter Stelle wurde cbenfalls nachtraglich vor den Buhnen ein Leitwerk 
angelcgt, wahrend am gcgenubcrlicgenden Ufer hinter cinem 1889/1892 erbauten Trennungsdamm 
Raum fur den „ Lore ley hafen " gewonnen wurde (Abb. 20). 

3* 




Abb. lb. Die Slroi 



Abb. 17. Die Slromslrecke bei Hadiarach im Jnbre 1874. mil TiefenHnien von i860. 



Von Bingen bis St. Guar. 2 I 

In der Stromerweiterung bei Niederheimbach (Abb. 16) liegcn zwei Inseln, das kleine 
und grosse Lorchcr Werth, in ctwa 700 m Abstand einander folgend. Zur Abschncidung un- 
giinstiger Querstromungen wurdcn beidc 1869 durch ein Langswerk mit einander verbunden, 
welches in neuester Zeit zur Vermehrung der Wirkung noch erhoht ist 



Abb. 19. Die St ro met reck e an der Loreley im Jabre 1878. 

Am wilden Gcfahr sind in den Jahrcn 1898 und 1899 mit gutem Erfolge drei Buhnen 
und ein Leitwerk zur Zusammcnhaltung des Fahrwassers bezw. Hebung dcs Wassersptegels als 
Erganzung altercr Strombauwcrke ausgefuhrt (vergl. Abb. 7 und 8 auf Seite 15). 

Maapstab 



f Loreley his St. Goar, gegenwftrtiger Zust 



Durch die von 1880 bis 1900 auf der Strecke Bingen — St. Goar ausgefuhrten 
Arbeiten, welche allein fur Felsensprcngungen rd. 5580000 und im Ganzen rd. 6850000 Mark 
erforderten, ist die festgesctztc Fahrtiefe von 2,0 m unter gemittclt Niedrigwasser (1,20 Binger 
oder 1,50 Coiner Pegcl) vollstandig erreicht und zwar in einer Breite von fast durchweg 120 m, 



n ],: 



22 Von St. Goar bis Coblenz. 

wclche nur vereinzelt, wo cs durch die Verhaltnisse gcbotcn war, so weit eingeschrankt wurde, 
ats es ohnc Nachtheil fur die Schiffahrt crfolgen konnte, z. B. auf eincr kurzcn Strcckc „am 
Bett" obcrhalb der Lorelcy auf 90 m. Die Vermchrung dcr Fahrtiefe ist auf dcr ganzen Felscn- 
strecke sehr betrachtlich , am meisten im Binger Loch, wo sic rd. 70 cm ausmacht, ein Vor- 
theil, wclcher bei dem ausserst rcgen Schiffsvcrkehr, der auf der 571 km langen Wasserstrassc 
. zwischen Rotterdam und Mann- 

\ _ ^P? 1 ^ hcim hier vorhcr scin Haupthinder- 

niss fand, von unberechenbarer Be- 
deutung ist. 

Auf der Strcckc 

St. Goar — Coblenz 

hat es imallgemcinen an ausreichender 

Tiefe des Thalwcges nicht gefehlt; 

loar. doch war das Fahrwasscr stellenweisc 

sehr eng, unregelmassig und stark 

gewunden infolge von Ablagcrungen aus grobcm Kies und Gerolle, oft untermischt mit schwercm 

Letten. Inselartig, thcils mitten im Strom licgend, theils von den Ufern aus vortretend, hemmten 

dicselben den rcgelmassigcn Stromlauf und bcrcitctcn dcr Schiffahrt grosse Sell wierigkei ten. 

Nur in einzelnen Fallen haben hochliegende Fclsen zur Bildung dicser sogenanntcn 
Banke beigctragen. Zu fest, urn durch verstarkte Striimiing atigcgriffcn zu werden, konnten 
sie meist nur durch Baggerung so weit nothig bescitigt werden, nachdem in der Rcgel schon 
vorhcr durch Leitwcrke und Buhnen, gecigncten Falls in Vcrbindung mit Grundschwcllcn , die 
Ausbildung cines regclmassigen Fahrwassers von genugender Brcite angebahnt war. 

Die bemcrkcnswcrthestcn Beispiele 
hierftir sind: 

1. Die Stromstrecke bei Well- 
micli, wo von links der sogenannte 
,,Hund", von rechts dcr ,,WcIlmicher . 
Ort" in den Strom so wcit vortrat, dass 
nur ein schmales, stark gckriimmtcs 
Fahrwasscr vcrblieb (vergl. Abb. 21). 

2. Die Stromspaltung bei Ehren- 
' ^"" thai (Abb. 2.'), wo in dcr vorbeschrie- 

Abb. 22. Di« Stromspaltung bei Ehrenth.Hmj.hr. 1900, bencn W( , jse zu bcjde[] Sejten des 
mit Tiefenlinien von 1883. „, , , ,„ , 

„fc,hrcnthaler Werths" cm geeignetcs 

Fahrwasscr hergestellt wurde. 
3. Die Strccke Osterspay — Oberspay (Abb. 23, 24, 23), wo das zu breite Strom- 
bett durch den Kiesgrund „dic Schottel" in zwei Theile getrennt wurde, von dencn nur der 
schmalc am rechtcn Ufer sich hinzichende Arm, das sogenannte „cnge Thurchen", geniigende 
Schiffahrtstiefe besass. Die iibermassigen Tiefen wurden hicr durch Grundschwcllcn vcrbaut, 
die Wasserfuhrung in beiden Stromarmen durch ein Trennungswerk gcrcgclt und in dem linken, 
durch ein Leitwcrk und Buhnen in der Brcite cingeschrankten Stromarm ein hinrcichend breites 
und tiefes Fahrwasser ausgebaggert. 



Von SI. Gom t 



4. Braubach gegeniiber wurde gleichfalls eine enge iibermassig tiefe Strom rinne am linken 
Ufer mit Grundschwellen belcgt und durch Abbaggerung des „Braubacher Grundes" und Vor- 
schiebung des rechtsseitigcn vor der Stadt gelegerten Ufers {unter Ausbildung dcssclben zum 
Lade-Werft) hier ein zweites rcgelmassiges Fahrwasscr von hinreichendcr Breite und Tiefe her- 

gestellt 





Abb. 13. 
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Von Coblenz bis Andernach. 



Abb. 37. Das Weis 



Von Coblenz bis Andernach. 

Aehnliche Maassnahmen erforderte die Stromstrecke 
Coblenz — Andernach, 

in welchcr nicht nur festgelagcrte Kiesbanke, sondern auch 
mehrerc grossere hoch gelegene Inseln den regelmassigen 
Stromlauf unterbrechen , so die Inseln Niederwerth und 
Graswerth bei Vallendar (Abb. 26), hier steilenweise cine 
Dreitheilung des Stromes bewirkcnd, und das Weissen- 
thurmer Werth zwischen Ncuwied und Weissenthurm 
(Abb. 27), w ah rend das Urmitzcr Werth bei Urmitz nur 
von geringer Ausdehnung und H6he ist. 

Die Berge treten links auf dieser ganzcn Strecke, 
rechts in der Gegend von Neuwied weit vom Ufer zurijck 
und bilden so das sogcnannte Ncuwieder Becken, welches 
vor Zeiten offenbar einen See gebildet hat, in den sich 
von der Eifel her vulkanische Strome ergossen. Daher in 
dieser Gegend, insbesondere von Urmitz bis Andernach 
und vonBendorf bis unterhalb Neuwied, das ausgedehnte 
Vorkommen von Bimssteinsand, welcher zu leichten Bau- 
steinen, sogenanntcn Schwemm- oder Tuffsteinen, ver- 
arbeitet wird. 






Abb. 30. Queischnitl des Trennungswerks 
am nntercn Ende des Graawerths (erbaul I 8 7 I }. 

Das Flussbett besteht vorwiegend aus grobem Kies, 
der steilenweise in Form von , iiber der Flusssohlc hervor- 
ragenden, festen Banken friiher Schiffahrtshindernisse bildctc, 
die erst im Laufc der letzten Jahre durch schr umfang- 
reiche, kostspielige Baggerungen soweit nothwendig beseitigt 
sind. Hierher gehoren insbesondere der Kesselheimcr Grund 
km 94 und die sogenannte „Pumpe" km 95, beide bei 
Kesselheim (Abb. 36}; die „Horstatt" und der Engerser 
Grund bei Engers (Abb. 28 und 29), der „Jagergrund" 
zwischen dem Urmitzer und dem Weissenthurmer Werth. 

Eine Beseitigung der Stromspaltungen konnte bei 
Vallendar und Neuwied (Abb. 26 und 27) nicht in Frage 
kommen, da hier auf beiden Seiten Ortschaften liegen, die 
nicht vom Fahrwasser abgeschnitten werden durften; doch 
wurde durch Verbauung von Buchten und Einschrankung 



Abb. 29. Der Rhei 



26 Von Andernach bis Bonn, 

iibermassiger Breiten mittelst Buhnen (bci Neuwied von der Inse] aus) fur eine regelmassige 
Stromfiihrung gesorgt, die Vertiefung des Fahrwas.sers gefbrdert und der Bildung neuer Ablage- 
rungcn vorgcbcugt. Aus gleichen Grunden wurdcn die Endigungen der Inscln zu schlanken 
Spitzen ausgebildct und untcr Umstanden noch durch cin Trennungswerk verliingert (Abb. 26 u. 30) 
Die Verbauung iibermassiger Tiefcn in den schmalen Rinnen neben den Kiesbankcn 
durch Grundschwellen hat sich insbesondere auch am Engerser Grund (Abb. 28) als vortheilhaft 



Ein Abtrieb dieser Kiesmassen erfolgte jedoch erst, nachdem durch Verlangerung der 
Buhnen vor Kalten-Engers die Mittelwasserbrcite bis auf 264 m eingeschrankt war, wahrend im 
allgemeinen 300 m als Normalbreite fcstgehaltcn wurdc. 

Die dicht oberhalb gelcgcne Kiesbank ,,die Horstatt" musste in den Jahren 1882/1884 
soweit nothig durch Baggerung beseitigt werden, doch wurde gleichzeitig die ticfe Rinnc am 
gegeniiberliegenden Ufer durch eine Reihe von Grundschwellen verbaut, die in durchschnittlich 
100 m Abstand sich auf eine Lange von 1600 m crstrcckten (Abb. 29). Ihre Boschung war 
stromauf einfach, stromab vierfach. 

Die Wirkung von Grundschwellen wurde thunlichst durch Unterbringung von Baggcrkies 
in die Zwischenraume gefordert, wahrend andere Baggermassen zur Ausfiillung von Buhncnfeldern 
und Vorschiebung von Uferlinien verwendet wurden. 

Die Strecke Andernach — Bonn, 

\den Weg bezeichnend, welchen sich der 
, Rhein zwischen den vorwiegend vulka- 

nischen Bergen der Eifel und des 
Westerwaldes ausgebildct hat, zeichnet 
sich im allgemeinen durch einen sehr 
regehnassigen Vcrlauf aus. Insbesondere 
die obcre Strecke Andernach — Linz 
ist ungewohnlich gerade gestreckt und 
von ziemlich gleichmassigcr Breite. Nur 
lUapstib an wenigen Stellen waren bemerkens- 

— . — g y 7 _ T " werthe Regulirungen erforderlich, wie 

Abb.31. Die Slromslreckeam krummen Werth im Jabie 1900, der Abschluss eines kurzen, stark nach 
mit Tiefenlinien von 1895. links einbiegenden Seitenarmes gegen- 




Abb. 32. Die Stiomspaltung am H 
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ubcr Leutcsdorf (Abb. 31), wodurch das sogenannte „krumme Wcrth" ans Ufer angeschlossen 
wurde; fcrncr der Ausbau dcs am rechten Ufer oberhalb Hammcrstein gelegcncn Seitenarmcs 
durch Grundschwellcn (Abb. 32), wclcher dor Schlicssung desselben vorgczogen wurde, um das 
landschaftlich schone „Hammersteiner Werth" als Inscl zu crhalten; cndlich der Abschluss einer 
Bucht bci Brohl durch ein Parallelwerk, hinter welchem ein Hafen ausgebildet wurde (Abb. 33). 



Abb. 33. Die Stromstrecke bei Brohl im Jahre 1900, mil Tiefenlinien von 1895. 

Grossere Schwierigkciten bercitete der bis wcit iiber die Strommitte vortretende 
Schuttkegel der Ahr, eines oberhalb Remagen mundenden GebirgsfHisschens (Abb. 34). Ncben 
dieser mit schwerem Geschiebe untermischtcn Kicsablagerung hatte sich dicht am rechten Ufer 
bei Linz eine schmalc tiefe Rinnc gebildet. Durch Verbauung der ubermassigen Tiefen mittelst 
Grundschwellen , Ausbaggerung des Fahrwassers in normaler Breite (150 m) und Regulirung des 
linken Ufers mittelst Buhnen ist hier ein gcordncler Schiffahrtsweg hergcstcllt. 



Am bemerkenswerthesten weiter untcrhalb ist die Nonnenwerthcr Stromspaltung bei 
Rolandseck (vergl. Abb. 35, $6, 37, auch 38, 30 sowic die Kartenbeilagc Blatt V), beriihmt durch 
ihre eigenartige landschaftlichc Schonhcit. 

Der friiher das meiste Wasscr abfiihrende , stark gekrummte rechtsscitige Stromarm vor 
Honnef wurde bereits 1790 durch ein oberes, etwa auf Mittelwasser licgendes Abschluss werk 

4' 
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Abb. 36. Die StromspiilUing bei Nonnen werth i 
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gesperrt, zu dessen Unterstiitzung 1855 ein zweites 
weiter unterhalb angelegt wurde derart, dass die untere 
Halfte dieses Stromarmes als Zufahrt fur Honnef von 
untcn her often blieb. 

Da durch den Abschluss des Honnefer Strom- 
armes die unterhalb ohnehin vorhandenen und sehr 
nachtheiligen Kiesablagerungen sich vergrQsserten , wur- 
den 1861 an dem Ufer von Honnef bis Konigswinter 
zahlreiche weit vortretende Buhnen zur Vermehrung der 



Stromung gebaut. Eine hinreichende Beseitigung dieser 
Kiesbank, des sogenannten Rhondorfer Grundes, er- 
folgte jedoch erst 20 Jahre spater durch Baggcrung 
unter gleichzeitiger Erbauung einer Rcihe kurzer Buhnen 
auf dem gegentiberliegenden Mehlemer Ufer. 

Zur Vertiefung des linksseitigen Stromarmes 
vor Rolandswerth wurde von der Insei Nonnenwerth 
aus und ebenso von den als ihre obere und untere Ver- 
langerung angclegten Richtwerken Buhnen vorgestreckt, 



A'JtkO.£ 




das gegeniiberiiegende Ufer aber durch hinterfullte Pa- 
rallelwerke vorgeschoben. Dadurch ist die Mittelwasser- 
breite dieses Armes auf 105 m beschrankt, welche sich 
am Einlauf, wo uberdies eine alte Kiesbank weggebaggert 
wurde, auf 110 m erweitert. 

Der als Hauptschiffahrtsweg dienende mittlere 
Stromarm vertiefte sich selbstthatig nach Abschluss des 
Honnefer Armes. 

Es ist somit auch hier gelungen, die Interessen 
der Grossschiffahrt mit denen derUferanwohner, welchen 



30 Von Bonn bis Coin. 

die dirccte Verbindung mit dem Strom nicht abgcschnitten werdcn durftc, sowic mit den hier 
libera us wichtigcn Fordcrungcn zur Wahrung dcs sclionen Landschaftsbildes zu vereinigen. 

Eincn weitcren Bcleg zu dieser Vcreinigung des Schoncn mit dem Niitzlichen bildet die 
i8q6'i8t|8 crbautc Rheinbriickc bci Bonn {Abb. 40). 

Die Stromstrecke Bonn — C6ln 

erfordcrtc vcrhaltnissmassig we nig Regulirungsarbeit; das Gefalle ist ziemlich glcichmassig vcrtheilt 
und betragt im Durchschnitt rd. 1 : 5000. Da iibcrdies im allgemeincn durch hochliegende Ufer 
die ganze Hochwassermenge zusammengehalten und zum Aufraumcn des Flussbcttes nutzbar 



gemacht wird, so hat die Schiffahrt auf dicser Streckc vcrhaltnissmassig wenig Schwiengkeiten 
gefundcn. 

Wohl die meiste Arbeit machte die Beseiligung der grossen Kicsablagcrungen an der 
Siegmiindung (Abb. 41, 42 und 43), die den Strom derart spcrrtcn, dass nur cine schmale Fahr- 
rinne am gegenuberlicgenden LTcr, die sogenannte ,,Rheindorfcr Kchlc", verblieb. 

Nachdem in den Jahren 1851/18,54 die fruher rechtwinklig einmiindende Sicg unter 
Benutzung der sogenannten Hartfurth am Kemper Werth eine schrag ab warts gerichtete Mundung 



Von Bonn bis Coin. 



erhalten hatte und oberhalb derselben das Rheinufer durch Buhnen ausgcbaut war, gclang eine 
vollstandig geordnete Ausbildung des Fahrwassers erst in den achtziger Jahren durch umfang- 
reiche Baggerungen und Vorschiebung beider Ufer bis zur Correctionslinie mittelst weiterer 
Buhnenbauten. 



mUnJung in, Jabre 1874, 



In der unterhalb anschliessenden Strecke wurde die Herseler Insel (Abb. 44, 45, 46, 47 
Seite 33 und 34) Shnlich wie das Nonnenwerth bei Rolandscck durch Richtwerke am obern und 
untern Ende, sowie durch zahlreiche kurze Buhnen derart ausgebaut, dass neben dem regulirten 
Hauptstrom ein schmaler Arm als Zufahrt zu dem Dorfe Hersel verblieb. Die Erhahung 



geniigender Fahrtiefe in lctzterem hat sich allerdings trotz 
Ausbau des Ufers vor Hersel mittelst vieler kleinen 
Buhncn als schwierig erwiesen, wahrend im Hauptstrom 
das Wasser sich ohne Baggerungen in geniigender 
Tiefe erhalt. 

Weiter unterhalb ist der schmale Stromarm 
zwischen Nieder-Ziindorf und der davor liegendcn 
kleinen Insel (Abb. 48 und 49 Seite 35) in seinem oberen 
Theil 1862 durch Abschlusswerke gesperrt und der 
Verlandung preisgegeben , wahrend der untere Theil als 
Liegeplatz fur kleinere Schiffe ausgebaut wurde. 



Im iibrigen wurde an verschiedenen Stellen der 
Strecke Bonn — Coin durch regelmassigen Ausbau der 
Ufer mittelst Buhnen unter Einschrankung der Mittel- 
wasserbreite auf 300 m, wo nothwendig unter Beihiilfe 
von Baggerungen, die normale Fahrtiefe von 2,50 m 



unter gemittelt Niedrigwasser in 1 50 in Breite festgestellt. 
So kam ein ausgedehnter Mittelgrund oberhalb Roden- 
kirchen lediglich durch den F.influss einer Reihe weit 
vortretender Buhnen (Abb. 50 und 51) zum Abtreiben, 
wahrend der mehr oberhalb, bei Westhofen gelegene, 
mit schweren Steinen durchsetzte Rosamentsgrund nur 
durch Baggerung beseitigt werden konnte. 



Von Coin bis DQsseldorf. 



Von Coin ab durchzieht der Strom in vielen Windungcn die weit gedehntc niedcr- 
rheinische Tiefebene. 

Die Stromstrecke Coin — Dtisseldorf 

zeichnet sich durch besonders zahireiche und scharfc Windungen aus. Die hieraus sich 
ergebenden Schwierigkeiten werden noch vermchrt durch die ticfe Lage der Vorlander, welche 
. grosstentheils betrachtlich vom Hochwasscr uberfluthet werden und durch ihre sehr unregcl- 
massige Begrenzung ungunstig auf die Ausgestaltung des Flussbettes wirken. Dies geschieht cnt- 
weder, indem der Hochwasserstrom sich theilt und am Zusammenlauf hinter der inselartigcn 
Erhebung des Landes sich eine langgcstrcckte Ablagenlng bildet, welche sich vielfach als soge- 
nannter Schaarort schrag durch den Strom zicht, wie z. B. der Leverkuser Grund (Abb. 52) und 
der Schaarort zwischen Urdenbach und Benrath (Abb. 53), oder indem, infolge seitlicher 
Abstromung eincr grossercn Wassermcngc iiber ein wcit aiisbuchtendes Vorland hinweg, der 



Abb. 49. Dei- Rbein von Zundorf bis We: 
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Hauptstrom derart entlastet und verzogert 
wird, dass cin Theil der mitgefiihrten Sink- 
stoffe sich absetzt, wie z. B. der „Platt- 
ha1s"zwischen Dormagen undMonheim 
(Abb. 54 Seite 38) und der Zonser Grund 
unterhalb Zons (Abb. 55 Seite 38). 

Da somit die Ursache der Unregel- 
massigkeiten im Flussbett vielfach in der 
Gestaltung der Vorlander liegt und die 
Umbildung der letzteren meist schwer zu 
erreichen ist, iiberdies einem andern Inter- 
essenkreise angchort, so war die Ausbil- 
dung der normalcn Fahrrinne oft ausser- 
ordentlkh schwicrig. Bei ihrer Unterhaltung 
wird stcllenweise die dauemde Anwendung 
von Baggerungen kaum zu entbehren sein, 
so lange es nicht gelingt, die Hochwasser- 
begrenzung in geeignetcr Weise zu regcln. 

Durchstiche wie in der oberrheini- 
schen Tiefebene sind auf der vorliegenden 
Strecke nicht ausgcfiihrt und zwar wohl 
mit Recht, da das Gefaile (1 : 6000), wenn 
auch durchschnittlich schwacher als ober- 
halb Coin, doch ohnehin erheblich starker 
ist als auf der Strecke Speyer — Mainz 
nach Ausfuhrung der Durchstiche. 

Vor Einfuhrung der Dampfschlcpp- 
schiffahrt war fur die damals noch ver- 
haltnissmassig klcincn Lastkahnc die Her- 
stellung und Unterhaltung cincs moglichst 
nahe am Fahrwasser gelegenen Leinpfades 



1 bis Kodenkiichen i 
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fur den Pferdezug die erste und Hauptsorge, wahrend an die Tiefe und Breite des Fahrwassers 
so geringe Anforderungen gestellt wurden, dass in der Beziehung unterhalb Coin nur wenig an den 
naturlichen Stromverhaltnissen gciindert zu werden brauchte. — Der Schutz der abbriichigen 
Ufer, besonders in den scharf einbuchtenden Kriimmungen wie bei Benrath und Dussel- 



Abb. 53. Der Rhein bei Leverkusen im Jahre 1900, mit Tiefenlinien von 1S96. 

dorf (Abb. 53 und 56), bot in fruheren Zeiten bei noch wenig cntwickelten tcchnischen Hiilfs- 

mitteln und den geringen zur Verfugung stehenden Geldmitteln fast unuberwindliche Schwicrigkeiten. 

Der Kampf mit diesen bildete indessen eine vorzugliche Schule zur Erkenntniss der 

Wirkungsweise des Stromangriffs und zur Erfindung und Ausbildung geeigneter Gegenmittel. 



Abb. S3' Dec Rhein von Zona bis Benralh im Jahre 1874, mit TieTenlinien von i860. 

Die hervorragendsten Wasserbautechniker wie Hagen und Nobiling haben hier gelernt und 
ihre Erfahrungen zur Forderung der Wasserbaukunst nutzbar gemacht. 

Die noch bis zur Mitte des 18. Jahrhunderts mit senkrechter Vorderflachc ausgefuhrten 
Bleeswerke (Abb. 57 Seite 39) aus Faschtnenpackungen wurden spater mit etwa einfachcr Boschungs- 
anlage (Abb. 58) ausgefiihrt, ein wesentlicher Fortschritt, der sich aber auf die Dauer als eben- 



Abb. 54. Der Platthals bei Worriogen im Jahn 



Abb. 55. Stand der Regulirung a 
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r Aiuachu&s; B AiifKMUgrne Aualcliiixtbec ; C Erale KpreilEa^ ile* beklnlra AuurhuBei; 
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sowenig ausreichend erwies wie die in Abb. 50 dargestellten declinantcn Buhnen. Bcim Ueber- 
stromen derselben wurden die Ufer dahinter erst recht angegriffen, weshalb man diese Raume 
spate r durch kurze senkrechte oder schwach inclinante Buhnen abschloss und so vorspringende 
Dreiecke, sogenannte Triangclwerke (Abb. 60), schuf. Die so erzielte gutc Wirkung fiihrte dazu, 
die declinanten Buhnen kiinftig wegzulassen und nur senkrechte oder (mit noch giinstigerer Wirkung) 
schrag aufwarts gerichtete sog. inclinante Buhnen zu bauen, welch' letztcre dann bald mit bestcm 
Erfolge allgemein eingefuhrt wurden. Bei diesen ist das uberstromende Wasser nicht wie bei den 
declinanten Buhnen gegen das Ufer, sondcrn schrag nach der Strommitte zu gerichtet. 




Abb. 60. Die Triangel 



:rke bei Porz oberhalb Coin im Jahre 1798 
(nich Wlebsklar). 



Abb. 61. Der Rhei 
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Die Beobachtung, dass die besten Uferdeckwerke bei steiler Boschungsanlage in scharf 
einbuchtenden Kriimmungen, ebenso wie zu steile Buhnenkopfe am Fuss unterwaschen werden 
und in die fortwahrend grosser werdende Tiefe versinken, fuhrte um die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts zu der Anlage immer flacherer befestigter Boschungen und Sicherung des Fusses 
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Abb. 62. L&ngenschnitt und Querschnitt der im Jahre 1888 erbauten Grundschwelle Nr. II 

vor Volmerswerth. 

durch Grundschwellen (Abb. 61 und 62), welche die sich dicht am Ufer hinziehende tiefe Rinne 
entweder ganz oder doch in der Nahe des Boschungsfusses verbauen und so ein Unterwaschen 
verhindern. Als sehr wirkungsvoll vor abbriichigen Ufern hat sich auch die vom Strombaudirector 
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Abb. 63. Uferdeckung mit Kopfschwellen (Nobilings) am Lttttinger Ufer bei Xanten. 
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Abb. 63 a. 



Querschnitt durch das mit Deckwerk und Kopfschwellen 
ausgebaute Luttinger Ufer. 
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Quensc/tmttAB. 
Abb. 63b. Querschnitt A-B durch eine Kopfschwelle. 



Nobiling eingefuhrte Anlage kurzer, nahe gelegener Buhnen mit unter 1:6 bis 1:8 vom Ufer 
nach dem Strom hin abfallender Krone erwiesen, welche in ihrer Gesammtheit gleichsam eine 
sehr flache Fussboschung darstellen, deren voile Ausfuhrung als solche unverhaltnissmassig hohe 
Kosten erfordern wiirde (Abb. 63, 63 a, 63 b). 
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Da uberdies die Strdmung urn so grossere Tiefcn am einbuchtenden Ufer auswiihlt, je 
hoher dieses liegt, so muss es als ein besonderer Vortheil angeschcn werden, dass man am 
Niederrhein nie wie anderwarts vielfach vor abbriichigen Ufem hoch uber Mittelwasser oder gar 




Abb. 65. Die Str< 



<i Jahre 



1896. 



bis Hochwasser reichende Parallolwerke angclegt hat. Abgesehen davon, dass die Durchbauung 
von Tiefen bis zu 10 m und daruber durch ein Parallelwerk ganz unerschwingliche Kosten vcr- 
ursacht haben wiirde, entstehen vor solchen, wie sich bcsondcrs an der Rhone gezeigt hat, cbcn 
stets aufs neuc iibcrmassige Tiefen. 
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Der vielfach ausgesprochene Grundsatz der Anwendung von Parallelwerken in der Con- 
caven hat in der That das gegen sich, dass besonders bei grossen Tiefen die Herstellung hin- 
reichend flacher Unterwasserboschungen vor der ganzen Lange eines Parallelwerks unvergleichlich 
hohere Kosten verursachen wiirde als vor einzclnen Buhnenkopfen. Dazu kommt die Schwierig- 
keit, die abgeschlossenen Wasserflachen zur Verlandung zu bringen, wahrend die ohnehin raschere 
naturliche Verlandung von Buhnenfeldcrn leicht durch Einbringen von Baggergut mittelst Klapp- 
nachen gefordert werden kann. 



Abb. 66. Buhnen aus St.ilcn.sfhi.icn von 1845 bis 1SS0. 

Da am Rhein beim Bau von Buhnen stets sehr vorsichtig und plan m ass ig in der Weise 
zu Werke gegangen ist, dass besonders am stark einbuchtenden Ufer die Buhnen zunachst ganz 
niedrig als Gnindschwellen angelegt und unter steter Beobachtung der Wirkungsweise des Stromes 
erst allmahlich von oben nach unten fortschreitend , in der Regel erst im Laufe mehrerer Jahre 
auf die voile H6he gebracht wurden, so erfolgte zugleich unter Verm inderung der Herstellungs- 
kosten der Buhnen wegen der Auflandung der Zwischenraume ein so allmahliches Zumckdrangen 
des Stromes, dass die bei raschem gcwaltsamen Vorgehen vielfach hervorgetretenen Nachtheile 
meist vcrmieden wurden, besonders seit Einfiihrung der Boschung 1:4 vor den Buhnenkopfen. 
BUdeten sich aber doch schadliche Tiefen vor diesen, so hatten sie naturgemass cine viel geringere 
Ausdehnung als die tiefen Rinnen vor der ganzen Lange von Parallelwerken und konnten mit 
verhaltnissmassig geringen Kosten durch Sinkstucke oder Steinschiittungen ausgefullt werden. 



Abb. 67. Qutrscbnllt der Buhnenverlangerungen von Nr, III bis XV 
am Kirberger Ort (im Jahre 1S71 erbaut). 

Abgcsehen von sofort hinterfullten Werken zur Ufervorschiebung sind Parallelwerke, 
sogenannte Leitwcrke, nur vereinzelt und ausser bei Hafendammen stets in niedriger Lagc (wenig 
iiber Mittelwasser) angewandt und zwar meist nachtraglich zur Verbindung von Buhnenkopfen, 
wo im Schiffahrtsinteressc eine bessere Fuhrung des Stromes geboten erschien. Der Raum 
hinter diesen Leitwerken wurde meist, soweit er nicht schon vor Anlage derselben verlandet war, 
bei Gelegenheit mit Baggerboden ausgefullt. Ausserdem sind Parallelwerke vereinzelt vor Ort- 
schaften angelegt, die durch Buhnen zu weit vom Fahrwasser abgedrangt worden waren. Das 
Werk schliesst dann oben ans Ufer an, wahrend unten eine Oeffnung fur die Einfahrt bleibt, 
wie z. B. bei Hittorf (Abb. 64 und 65). 
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Die Beseitigung schadlicher Kiesgriinde im Fahrwasser wurde vor Einfiihrung leistungs- 
fahiger Dampfbagger nach Mogltchkcit durch Verstarkung der Stromung mittelst Buhnenbauten 
angestrebt, oft in Verbindung mit Grundschwellen zum Verbauen schmaler tiefer Rinnen, welche 
sonst die Hauptwassermenge an sich zogen und die Spulkraft im iibrigcn verringerten. 



ichnltt der Buhnei 
(in. Jahr. 



Nr, XVI bis XVIII a 

i87 4e rb BU t). 



Der Erfolg war fur die fruheren Bediirfnisse der Schiffahrt mcist ausrcichend. 

Die Breiten und Tiefen, welche fur das Fahrwasser in ncuerer Zeit, insbcsondere seit 
1879 gefordert wurden (150 m Breite bei 3 m Tiefe unter gemitteltcm Niederwasscr), konnten 
aber an den meistcn Stromuberga'ngen und vor den Mundungen von geschiebefuhrenden Neben- 




Abb. 69. 



fliissen nur durch umfangreiche Baggerungen hergestellt werden, die Dbcrdies oft zur Beschleu- 
nigung des Zielcs ndthig waren. Um die Stromung zur Erhaltung des so gcwonncnen Fahr- 
wassers wirksam zu machen, erfolgte gleichzeitig ein regelmassigcr Ausbau der Begrenzungen 
des Stromes in Mittelwasserhohe nach thunlichst schlanken, gleichmassig verlaufenden Linien 
unter Einschrankung der Strombreite auf 300 m. 



Abb. 70. Qui 



a Jahre 1SS5. 



Die hierzu erforderUchen Buhnen wurden noch vor 25 Jahren meist aus Senkfaschinen 
mit Kieskern {vergl. Abb. 66, 67 und 68), seit 1880 jedoch in der Hauptmasse aus dem bei der 
Baggerung gewonnenen Kies gebildet, der unter Niedrigwasser durch Steinschiittung gcdeckt 
wurde. Diese wurde stromab bedeutend starker (Abb. 69) und meist flacher (Abb. 70) angelegt 
als stromauf. 
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Bei geringerem Stromangriff fehlte stromauf die Steinschiittung bis auf 10 m vom Kopf 
auch wohl ganz und wurde durch eine schr flache Kiesboschung (i :6) ersetzt. Auch die Ab- 
pflasterung iiber Nicdrigwasser wurde seit 1 882 stromaufwarts vielfach weggelassen (Abb. 7 1 und 72). 

Spater, seit 1886, hat man auch wohl die sonst meist 2 m breite Krone, in 10 m Ent- 
fernung vom Buhnenkopfe beginnend, bis auf 5 m verbreitert und dafur das Pflaster daselbst bis 
auf 1 m cingcschrankt (Abb. 72, Prof. III). 



Abb. 71. Quel 



njahr. 



Das bedeutendste Schiffahrtshinderniss auf der Strecke Coin — Diisseldorf lag an derMiin- 
dung der Wupper (Abb. 73), vor dcren weit vortretenden Ablagerungen bei niedrigen Wasser- 
standen nur eine engc Stromrinne von geringer Tiefc vcrblieb, welche 1849 bei 1,50 Coiner Pegel 
nur 1,46 m betrug und so die seichtestc Stelle zwischen Coin und der hollandischen Grenze war. 

Anfang der funfziger Jahre wurde zunachst das. linke Ufer obcrhalb Casselberg mittelst 
Buhnen in eine gestrecktc Flucht vorgeschoben und gleichzeitig die ubergrosse Tiefe weiter 
aufwarts am rechten Ufer bei Wiesdorf durch Grundschwellen verbaut. 

Grundriss . 




Abb. 71. Construction der Buhnen bei Hin 
1m Jahre 1886 und 1887. 



Die hierdurch erzielte wesentliche Besserung des Fahrwassers wurde in den sechziger 
Jahren (Abb. 74) noch gefordert durch Vorschiebung des rechten Ufers unterhalb Wiesdorf 
mittelst Buhnen, die allerdings zunachst aus Erspamissrucksichten iibermassig weit auseinander 
angelegt wurden und daher spater (1881) durch Zwischenwerke erganzt werden mussten. 

Die endgiiltige Regulirung dieser Strecke erfolgte Ende der achtziger Jahre bis 1891 
durch Ausbaggerung einer 150 m breiten Fahrrinne bis auf 3 m unter 1,50 Coiner Pegel und 
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t Regulirungsaibeiten bei Merk 
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Vervollstandigung des Buhnensystems derart, dass der Strom in gestreckter Form eine gleich- 
massige Mittelwasserbreite von 300 m erhielt (Abb. 75). Seitdcm ist jede Schwierigkeit fiir die 
Schiffahrt an der einst so gefiirchteten Stelle viillig geschwunden; von der „Merkenicher Kehle" 
ist nichts mehr iibrig geblieben. 



Abb. 75. Die Stromstrecke von Wiesdorf bis mr Wuppei 
mit Tiefenlinien von 1895. 
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Abb. 76. Der Rhein be! Heerdt im jahce 1 896. 

In ahnlicher Weise wurden die an andern Stellen das Fahrwasser beeimrSchtigenden 
Kiesablagerungen zunachst durch Einschrankungswerke zum Abtrieb zu bringen gesucht, von 
1880 an aber, soweit zur Herstellung der planmassigen Ticfe in 150 m Breite erfordcrlich, weg- 
gebaggert unter Vervollstandigung des regelmassigen Uferausbaues. 
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Abb. 77. Stand der Regulirungsarbeiten bci Heerdt und Dtlsseldorf im Jahre 1874. 
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Zwischen Hamm und Herdt bestand bis zum Jahre 1H42 eine Stromspaltung durch die 
oberhalb der Einmiindung dcs Erftcarials gelegenc „Oelgangs-InseI" (Abb. ;i> und 77). Dieselbe 



Abb. 78. Der Rhein von Hamm bis Dilsseldorf im Jahre 1798 
(nach Wiebcking). 

wurde durch Abschlusswerke mit dem linken Ufer verbundcn und davor zur weiteren Ver- 
mehrung der Stromung und Tiefe im Fahrwasscr 1863 eine Anzahl Buhnen, sogenannte Schlick- 
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fange, angelegt, die eine raschc Verlandung crzeugten, zur wcitercn Fiihriing des Stromcs aber 
spater 1866/1870 noch durch cin Richtwerk mit vorgelegten kurzen Buhnt-n an dor Einmiindung 
des Erftcanals erganzt wcrden muss ten. 

Die fast uniiberwindlichcn Schwierig- , 
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ein Parallelwerk erbaut und durch to nahc aneinander liegende kurze, nach dcm Strom zu 
schrag abfallendc Biihnen oder Boschungskopfe (welche spater mit dem Namen ,,Nobilings" be- 
legt wurden) gegcn Unterspulung gesichert. Das Maass der Kriimmung wurdc durch die neue 
Streichlinie gegen friiher betrachtlich vcrringert. Der Erfolg war ein vollig befriedigender. Die 
Anlage war so wirkungsvoll , dass das gegeniibcrlk'gendc ausbuchtende L'fer, welches friiher 
stetig vorriickte, jctzt in Abbruch gerieth und zur Verhiitung iibermassigcr Strombreite befestigt 
werden musste. 



Abb. 80. A.isichl der in den Jaliren 1896 bis 1898 orbauten Slrassenbriicke bei Diisseldorf. 

Eine vollige Nciigestaltung des Ufers oberhalb Diisscldorf erfolgte in den Jahren 
1890/1896 (Abb. 7(1) durch die Anlage cincs grossen stadtischen Hafens dort, womit zugleich 
die Vcrhaltnisse hier derart festgclegt sind, dass die Beseitigung der scharfen Stromkriimmung 
durch Anlage cines Durchstiches iiberhaupt nicht mchr in Frage kommen kann. 

Eine weitere Ausgestaltung der Stromufer bei Diisseldorf erfolgte in den Jahren 
1896/1898 in Verbindung mit der Erbauung einer festen Strassenbrucke durch die Rhcinische 

T 
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Bahngesellschaft, welche iiber dieselbe eine elektrische Bahnverbindung von Dusseldorf nach 
Crefeld schuf. Im Anschluss an die Briicke wurde eine regetmassige Deichanlage auf dem 
Hnken Ufer ausgefiihrt und das hohc Vorland, auf welch em der Bahnhof Obercassel und zahl- 
rciche Wohngebaudc standen, von der Gesellschaft angekauft und der Strombauverwaltung 
kostenfrei iiberlassen, welche ihrerseits die im Interesse einer geregelten Stromfuhrung liegende 
Abgrabung bis auf + 4 m Diisseldorfer Pegel bewirkte. Auf dem rechten Ufer wurde der aire 
stadtische Hafen zugeschuttet und der so gewonnene Platz fur die Bri'tckenrampe benutzt. 

Die aus zwei Hauptoffnungen von je 1S0 m Lichtweite und vicr Fluthoffnungen bestchende 
Briicke ist in Abb. So dargcstellt. 

Von dem neuen Hafen abwarts bis zur Briicke ist scitens der Stadt eine massive Werft- 
mauer hergestellt (vergl. Abb. 8r sowie die spater folgende Beschreibung der Ha fen a ill age n). 



Abb. 81. Ufermauer vor Dusseldorf, erbaut 1899 bis 1902. 

Die ausserordentlichen Tiefen dort von stcllenweisc iiber 15 m boten hierbei grosse 
Schwierigkeiten , welche nur durch ungewohnlich hohe Kosten iiberwunden werden konntcn {iiber 
3000000 Mark, zu denen der Staat wegen des gleichzeitigen strombaulichen Interesses rund 
jooooo Mark beigetragen hat). 

Unterhalb der Briicke liegt die ehemalige Goizhcimer Insel, welche schon vor uber 
i2oJahren an das rechte Ufer angeschlossen ist. Der Strom bewirkte hier spater starken Ab- 
bruch, so dass seine Breite iibcrmassig gross wurde. Durch ein spater hinterfiilltcs Parallelwerk 
vor dem oberen hauptsachlich abbriichigen Theil der ehemaligcn Insel und zahlreiche Buhnen 
hauptsachlich am linken Ufer wurde in den Jahren i88;'i88K der Mittclwasserspiegel bis auf 
300 m cingeschrankt (Abb. 79), wahrend die Insel neuerdings fiir die Diisseldorfer Ausstellung 
1902 grcisstcntheils hochwasserfrei , im ubrigen bis auf 6 m Diisseldorfer Pegel, d. i. bis iiber 
Sommerhochwasser, angeschiittet ist. 
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Die Stromstrecke von Dusseldorf bis Ruhrort 

tragt im wesentlichen denselben Charakter wie zwischen Coin und Dusseldorf. Das Gefalle 
von durchschnittlich i : 6000 ist ziemlich gleichmassig vertheilt. Die Stromwindungen sind jedoch 
nicht so schroff, so dass bei Hochwasser Querstromungen mit erheblich verstarktem Gefalle hier 
lange nicht in dem Maasse vorkommen, zumal das Hochwasser auch durch Deiche besser zu- 
sammengehalten wird, besonders von Bodberg ab warts. Dementsprechend sind auch Unregel- 
massigkeiten im Fahrwasser hier weit weniger aufgetreten und daher bis in die Mitte des vorigen 
Jahrhunderts Maassnahmen zur Besserung desselben nicht erforderlich gewesen. 

Bei den steigenden Anforderungen der Schiffahrt an Breite und Tiefe des Fahrwassers 
sind allerdings spater doch an vielen Stellen Einschrankungen durch Buhnen zur regelmassigeren 
Ausbildung und Vertiefung des Fahrwassers nothwendig geworden, welche seit 1880 derart 
vervollstandigt wurden, dass fast durchweg die Normalbreite von 300 m bei Mittelwasser in 
moglichst schlankem regelmassigen Lauf ausgebildet und gleichzeitig durch Baggerung eine Fahr- 
rinne von 150 m Breite und 3 m Tiefe unter gemittelt Niedrigwasser hergestellt wurde. 

Die bedeutendste Arbeit war der Anschluss des „Bodberger Draps" ans linke Ufer 
(Abb. 82, 83, 84 und 85), welche 1868/1869 erfolgte. Zur weiteren Einschrankung des Haupt- 
stromes wurden in den folgenden Jahren von der Insel aus noch Buhnen vorgestreckt, welche 
versuchsweise aus Eisenschlacken von den Duisburger Hochofen geschiittet wurden. Nach Be- 
deckung mit Schlackenmehl erhartete das Ganze zu einer festen betonartigen Masse, die der 
Stromung guten Widerstand leistete. 

Nach 1880 ist auf dem gegenuberliegenden Ufer die Bucht vor Ehingen (Abb. 85) durch 
Buhnen ausgebaut in Verbindung mit einer Ausbaggerung des Fahrwassers auf normale Tiefe 
und Breite. 

Das friiher sehr regelmassige Fahrwasser zwischen Wahnheim und Duisburg (Abb. 86 
und 87) wurde bei Erbauung der Hochfelder Eisenbahnbriicke in den Jahren 1 872/1 873 sehr ge- 
schadigt durch den Einfluss der mit .breiten Steinschuttungen umgebenen Mittelpfeiler. Es bildeten 
sich nebcn denselben Auskolkungen und an andern Stellen solche Versandungen des Fahrwassers, 
dass eine durchgreifende Regulirung der ganzen Strecke oberhalb und unterhalb erforderlich wurde. 

In den Jahren 1 882/1 883 wurde der Strom durch ausgedehnte Buhnenanlagen auf dem 
linken Ufer oberhalb derBnicke, wozu 1887/1889 noch ein Parallelwerk in der Flucht des links- 
seitigen Mittelpfeilers trat, bis auf 300 m bei Mittelwasser eingeschrankt und gleichzeitig das Fahr- 
wasser durch Baggerung aufgeraumt. Auch unterhalb der Briicke vor Werthausen erfolgte in 
den Jahren 1 887/1 889 eine Vorschiebung des Ufers durch Verlangerung der von friiher dort vor- 
handenen Buhnen. 

Die durch die Briickenpfeiler entstandenen Schwierigkeiten dauern bis in die neueste 
Zeit fort, insbesondere haben in den letzten Jahren die Auskolkungen einen den Bestand der 
Brucke gefahrdenden Grad erreicht, so dass umfangreiche Sicherungen der Fundamente erforder- 
lich geworden, und noch in der Ausfuhrung begriffen sind. 

Die zahlreichen und zum Theil ungewohnlich ausgedehnten Hafenanlagen, welche, ober- 
halb der Rheinhauser Brucke beginnend, hauptsachlich am rechten Ufer sich bis zur Emscher- 
mundung hinziehen und noch fortwahrend in der Ausdehnung begriffen sind, sollen an anderer 
Stelle naher besprochen werden. 
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Abb. 85. Der Rhein zwiscben Hohenbodbetg und Ehingen im Jahrt 1896, 
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Die Stromstrecke von Ruhrort bis Xanten 

nahert sich in ihrem Charakter schon wiedcr mehr den Vcrhaltnisseii dcr oberrheinischen Tiel- 
cbene zwischen Speyer und Mainz, insofcrn auch in der weiten flachen niederrheinischcn Tiel- 
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ebene unterhalb der Ruhrmiindung das Streben des Flusses zur Verscharfung seiner Kriimmungen 
in dem mcist leichten sandigen Boden des Ufcrgelandes auch hicr vielfach von schweren ver- 
hangnissvollen Folgen begleitet gewesen ist und in alten Zeitcn, als es noch nicht gclang den 
Strom in gesicherten Ufern festzulcgen, ein Durchstich vielfach die einzige und letzte Rettung 
war, urn der Zerstorung von Ortschaften durch den Strom zu entgehen. Vergl. die Streckcn 



Abb. 89. Die Slromstrecke von Hoehhalen bis Niedeibale.i im Jahre 1895. 

bei Wesel und Bislich (Abb. 102 und 106}. Manchc andere Ortschaften und Gchofte sind im 
Laufe der Zeiten dem Strom zum Opfer gefallcn, so Haus Knipp unterhalb Ruhrort und die Dorfer 
Niederhalen, Budcrich und Birten, die sammtlich an anderer Stclle wieder aufgebaut wurden. 
Das Durchschnittsgefalle betragt 1 : 6700 und schwankt im einzelnen zwischen 1 : 4000 
und 1 : 1 1 000. 



Abb. 90. Construction der im Jahre 188? und 1S88 etbaulen 16 Bufancn vor Hoehhalen. 

Bauten zum Schutze der Ufer kamen hier am friihesten zur Anwendung. Die zum Schutze 
gefahrdeter Uferdecknngen von Nobiling mil so gutcm Erfolge cingefuhrtc Anlagc kurzer, schrag 
abfallendcr Buhnen, denen zur weiteren Sichcrung gegen Untersputung oft noch Grundschwellen 
hinzugefugt wurden, zeigen neben dem sonstigen Rcgulirungsverfahren die Abb. cS8, 89, 90, 
91, 92, 93 und 94. Bemerkcnswcrthe Beispiele von Stromrcgulirungen bicten auch die Abb. 95, 
96, 9;, 98 und 99. Nach 1880 wurde auch hier nach vorherigem einheitlichcn Entwurf das 
Ziel stets in kurzer Zcit erreicht. Die schadlichen Unticfen wurden durch Baggerung beseitigt 
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Abb. 91. Der Rbeinstrom bei Alsum 1m Jabre 1836. 
J 
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und das gewonncne Material am Ufer in und zwischcn den Strombauwerken verbaut. Grosse 
Mengen von Kies wurden auch an Unternehmer besonders fur Eisenbahnzwecke verkauft. Viel- 



Abb. 94. Die Sir 



Abb. 95. Dcr Rhein bei Orsoy im Jahre 1895. 

fach besonders in neuerer Zeit wird die Baggerung einem Unternehmer ubertassen, der dieselbe 
nach Anweisung auszufuhren und ausserdem eine Abgabe zu zahlen hat, die sich nach der Menge 
des ihm zufallcnden Baggermaterials richtet. 
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Von besonderem Interesse ist die Geschichte der Stromverhaltnisse bei Wesel. Nach- 
dem in friiheren Zeiten auf der gegenuberliegenden Seite das Dorf Buderich darch die Fluthen 



Abb. 96. Uferausbau von Stapp bis Gdi 
im Jahre 1S74, mil Tiefenlinien 
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zerstort war, rtickte der Strom im Anfang des achtzehnten Jahrhunderts den Festungswerken 
der Stadt Wesel unter fortwahrender Verscharfung seiner Kriimmung immer naher (Abb, too 
und 101). Alle damals bekannten Uferbefestigungen versagten, die Tiefe nahm vor den (aller- 
dings viel zu steil angclegten) Uferdeckungen aus Faschinenpackungcn, sogenannten Bleeswerken, 
fortwahrend zu und stieg schliesslich bis auf 63 Fuss. Versuche, den Strom vorher abzulenken, 
insbesondere durch eine um die Mitte des 1 8. Jahrhunderts erbaute, sehr weit vortretende decli- 
nante Buhnc, die sogenannte Abrahamskribbe (Abb. 101), misslangen vollstandig. {Das iiber- 
stromende Wasser wurdc durch letztere erst recht gegen das Ufer statt von dcmsclbcn ab gelcnkt.) 



Abb. 97. Die Rc s u lirun g an der Goltlieber Welle im Jahre 1874, mi) Tiefenlinien von i860. 

Um die verderbliche Wirkung des Stromes bei Hochwasser zu mildern, entschloss man 
sich schlicsslich, etwa im Jahre 1700, eincn Entlastungsgraben durch die gegeniiberliegende Halb- 
insel auszuheben, der nur bei Hochwasser in Thatigkeit tretcn sollte, wahrend man den Haupt- 
strom der Schiffahrt wegen bei Wesel behalten wollte. Indcssen trat einige Jahre darauf (1795 
und 1799) in dcm Hauptstrom Eisversetzung ein, so dass der voile Hochwasserstrom den kiirzeren 
Weg durch den Entlastungsgraben nahm und diesen dcrart ausspiiltc, dass er fortan Haupt- 
stromarm wurde (Abb. 102), wahrend der alte Arm rasch versandete. 

Wegen der beinahe doppelt so grossen Lange des stark gekriimmten alten Armes, der 
uberdies unter einem sehr ungunstigen Winkel vom neuen Hauptstrom abzweigte, ist es er- 
klarlich, dass alle Mittel, den alten Arm mit scinem nur etwa halb so grossen Gefalle gegen- 
iiber dem Hauptstrom vor Versandungen zu bewahren, fruchtlos bleiben mussten, so dringend 
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dies auch im Interesse der Stadt Wesel und der lebhaften Schiffahrt auf der Lippc, deren Miin- 
dung hier gleichfalls mit versandetc, erwiinscht schien. Auch Breiteneinschrankungen des alien 
Armes konnten wenig helfcn, da die angewandtcn Mittel, dem altcn Armc die nothige Wasser- 
menge zuzufuhren, erfolglos blieben. Das Hochwasser nahm eben stets den gestreckten Lauf 
durch den neuen Arm und schuf bei der geringen Breite und den hohen Uferbegrenzungen hier 



Abb. 98. Ausbiiu des Rheinberger Ufers im Jahre 1874, mil Tiefenlinien von i860. 

ausserordentliche Tiefen, die nun bei mittleren und kleinen Wasserstanden das Gefalle zwischen 
der oberen und unteren Miindung des alten Armes auf ein sehr geringes Maass hcrabdriicken 
mussten, so dass jede Spiilkraft hier verloren ging. 

Durch ein 1833 erbautes Grundwehr (sogenannter Schlag) wurde dies Gefalle allerdings 
etwas vermehrt. Es bildcte sich in Verbindung mit einer der Schiffahrt sehr nachtheiligen kurzen 
Stromschwelle bei kleinen und mittleren Wasserstanden ein Stau von etwa 0,10 m. Doch das 
Gefalle von etwa '/is 000 1 welches hicrdurch in dem altcn Arme erzeugt wurde, konnte offenbar 
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Abb. 101. Die Abrabamskribbe oberhalb Wesel in i t den Ergauzunyswerkcn bis zm Lippemilndung, 

Zustand im Jahre 17CS, 1781 und 1794 

(nach Evrnimii}, 



Abb. 102. Die Sir 



i Wesel im Jahre 1836. 



/ 



Abb. 103. Die Stromstrecke bei Wesel im Jal 
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Der neue Hauptarm wurde durch Anlage eines Fluthbanketts fur die geregelte Hoch- 
wasserabfuhrung erweitert. Dass man hierbei auf das Wrack eines alten spanischen Kriegsschiffs 
stiess (Abb. 104), zeigt, wie ausserordentlichen Wechseln die Lage des Stromes hier am Nieder- 
rhein im Laufc dcr Zeit unterworfen gewesen ist. 



Abb. 104. Aufdeckuog eines alien spanischen Kriegsschiffs 
im Jul 1893. 



Den Schiffahrtsinteressen von Wesel hatte man vorher durch fortgesetzte Baggerungen 
an der unteren Miindung des Altrheins thunlichst Rechnung getragen; doch wurde erst durch 
die vorgenannten Arbeiten ein wirklich befriedi gender Zustand geschaffen; es war offenbar die 
einzig richtige, wenn auch kostspieligc Lusung fur die Ueberwindung der so lange bei beschrankten 
Geldmitteln crfolglos bekampften Schwierigkcitcn. 

In einem Zustande grosser Verwildemng befand sich noch im 18. Jahrhundert die Strom- 
strccke von Wese! bis Xantcn. Dicht unterhalb Wcsel folgten zwei grosse Inseln auf einander, 



Abb. 106. Die Stromslrecke 



die „Romer Ward" und die Gratinsel, erstere durch den sogenannten Romergraben und altcn 
Rhein, letztere durch den Fliiren'schcn Canal, ebenfalls einem alten Rheinarme, gebildet 
(Abb. 105). 

Hieran schlossen sich die iibcraus starken Krummungen, welche durch die immer ver- 
hecrcnder werdendcn Uferabbriichc im Jahre 1788 zur Ausfiihrung eines Durchstichcs bei Bis- 
lich, des sogenannten Bislichcr Canals, nothigten (vergl. Abb. too), 

Nachdcm 1763 der „Flurener Canal" und Anfang des 19. Jahrhunderts der Romergraben 
geschlossen war, begann der Strom in seincm Hauptlauf mit vermehrter Kraft die Ufer an- 
zugreifen, wodurch das Fahrwasser zu vcrwildern drohtc. Die Unregelmassigkeiten wurden ver- 
mehrt durch die nicht ausgebauten Abzwdgungsstellen der alten Armc. An den vorspringenden, 
befestigten Ecken der Inscln, insbesonderc am ,,Grafenkopf" (Abb. 107), bildeten sich iibergrosse 
Tiefen, wahrend anderwarts infolge ubermassigcr Breiten Ablagerungen entstanden, welche die 



Schiffahrt storten. Die bis zum Jahre 1874 wcgen der geringen zur Verfugung stehenden Geld- 
mittel nur unvollkommcn bekampftcn Missstande wurden in den Jahren 1885/1886 und 180.1 
durch ausgedehnte Buhnenanlagen und Baggcrungcn in Verbindung mit Grundschwellen am unteren 
Ende der ,,R6mer Ward" und einem Dcckwerk am oberen Endc der Grafinsel griindlich be- 
seitigt (Abb. 108). 

Der 1788 hergestelltc Bislichcr Canal (Abb. 106) hattc eine rasche Verlandung des alten, 
weit ausschweifenden Stromlaufcs besonders in dessen oberem Theile zur Folge Der neue Lauf 
aber nahm bald iibcrmassige Breite an, so dass das einbuchtende Ufer gegen weiteren Abbruch 
geschiitzt werden musste, wahrend das gegeniiberliegende Ufer zur Verbesserung des F'ahr- 
wassers mit Buhnen ausgebaut wnrde (Abb. 109 und no). 

Missstande, die sich an der unteren Mundung des alten Fliiren'schen Canals gebildet 
hatten, wurden durch Ausbau und Verlangerung der unteren Endigung der Grafinsel mittelst eines 
Richtwerks und davor gelegtcn Buhnen in den Jahren 1877 und 1881/1884, sowie durch Be- 
festigung der sogenannten Lippmanu'sclien Ecke dicht untcrhalb der Mundung des Fliiren'schen 
Canals durch Deckwerke und davor gelegte Grundschwellen bescitigt (Abb. 111). 



Abb. 109. Der Bislicber Canal im Jabre 1S74, mit Tiefenliuieji von i860. 



r hollandischen Grenze, 



Abb. lit. Die Einmlindung des Fliiren'schen Canals, Zustand im Jab re 1896. 

Unterhalb Xanten verbreitert sich das unter Hochwasserspiegel gelegene Thalgelande 
mehr und bildet ein Netz von cng verschlungenen Windungen ehcmaliger Flussarme (vergl. 
Abb. 112). 

Auch das engere Strombett war in fruheren Zeiten derart zerrissen, dass noch 1763 

von Xanten bis zur hollandischen Grenze 

zwolf grossere Stromspaltungen bestanden. Dank dem planmassigen Vorgehen der Wasserbau- 
behorde sind diese heute sammtlich bcscitigt. Schon der Grosse Kurfurst drang bei den damals 
hauplsachlich in Frage kommenden Dcichbautcn darauf, alle Wassermassen in einem einhcit- 
lichen Bett zusammenzufassen , wodurch nicht nur die Abfuhiung des Hochwassers erleichtert 
und beschleunigt, sondern auch besonders die Gefahr einer Eisverstopfung wesentlich verringert 
wird. Leider ist dieser Grundsatz in Holland zu wenig befolgt, was seine nachtheiligen Wir- 
kungen unter Umstanden auch auf den unteren Theil des preussischen Gebiets erstreckt. 

Aehnlich wie im Obcrrhein unterhalb Lauterburg bcstcht der heutige Rheinlauf zwischen 
Xanten und der hollandischen Grenze grosscntheils aus kiinstlichen Durchstichen , sogenannten 



Von Xanten bis lur bollandiscben Greme. 
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CanSlen, die zur Bescitigung ubergrosser Krummungcn und zur Vcrhinderung der in denselben 
unaufhaltsam fortschreitcnden Uferabbriichc nothwcndig wurden. Der „Gricther Canal" ist erst 
1819 hergestellt, wan rend der an der hollandischen Grenze gelegene „Byland\sche" ebenso wie 
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der schon zu Holland gchorige „Panncrden'sche" Canal aus dem 18., der Durchstich oberhalb 
Recs und der oberhalb Emmerich dagegen aus dem 17. Jahrhundert stammt. Trotz der im 
ganzen ziemlich gestreckten Form, welche der Stromlauf hierdurch erhalten hat, ist das Durch- 
schnittsgclMe von Xanten bis zur Grenze nur 1:8000, also crheblich schwacher wie oberhalb. 
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Alib. 119. Der Rhei 



Dementsprechend ist auch das 
Flussbettmaterial erheblich feiner 
und besteht in der obersten Sohlen- 
schicht vorwiegend aus feincm, 
grossontheils von der Lippe zu- 
gefuhrten Sande. Doch treten 
auch mehrfach ausgodehnte Kics- 
feldcr an der Sohle zu Tage, 
die indessen innerhalb des Fahr- 
wassers in den letzten Jahrzehnten 
bis auf Normalsohle fortgebaggert 
sind. 

Wegen des geiingen Strom- 
gefallcs konnten die Buhnen im 
allgemeinen leichter gebaut wer- 
den, was bei der oft erforderlichcn 
grossen Lango mit Riicksicht auf 
die Kosten von besondcrer Be- 
dcutung ist (Abb. 113 S. 74). 

Aus demselben Grunde be- 
schrankte man sich vor 1 879 vor- 
wiegend auf den Ausbau ticfer 
Buchten, wic an der „Hollands- 
ward" (Abb. 1 [4), am „Vyncn- 
schen Gatt" (Abb. 1 16) und ober- 
halb Emmerich (Abb. 120), sowie 
den Schutz der Ufer und die 
Rcgulirung besonders bediirftiger 
kiirzerer Strecken, wahrend ein 
zusammenhangender Ausbau einer 
langeren Strecke unter gleich- 
massiger Einschrankung desMittel- 
wasscrs bis auf die Normalbreite, 
wic dies die Strecke unterhalb 
Emmerich, vom Jahre 1 874 
(Abb. 120) zcigt, nur ausnahms- 
weisc vorkam. Erst nach Bereit- 
stellung griisserer Mittel von 1880 
ab wurde liberal! das Ufer durch 
Buhnenbauten bis zur Correction s- 
linie vorgezogen. Die hierdurch 
geschaffene Mittelwasserbreite be- 
tragt oberhalb Emmerich 300 m 
und nimmt von hier bis Spyck 
altmahlich bis auf 340 m zu. 



Fahre im Jabre 1874, 
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Das Fahrwasser wurde gleichzeitig ; abgcsehen von der in 200 m Breite hergesteHten Schiffs- 
liegestelle vor Emmerich, durchweg in 150 m Breite bis auf die Normaltiefe von 3 m bei ge- 
mitteltem Niedrigwasser ausgebaggert , was um so leichter zu erreichen war, a!s Kies hier sehr 
gcschatzt und in grossen Mengen nach Holland und Belgien verkauft wird. Die Ausgestaltung 



des Stromes nach der seit 1880 durchgefuhrten Regulirung zeigen u. a. die Strecken an der 
Hollandswclle (Abb. 115), bei Vynen (Abb. 117), von Dornick bis Emmerich (Abb. 119), 
bei Emmerich (Abb. 121), von Emmerich bis Spyck (Abb. 122) und am Vossengatt (Abb. 123). 



Abb. lii, Der Rhein von Emmerich bis Spyck im Jahrc 1896. 

Das in der Denkschrift vom Jahre 1879 niedcrgelegte Programm ist heute in alien Theilen 
ermllt. Durch die Arbeiten der Rheinstrombauverwaltung ist von Bingen bis 2ur hollandischen 
Grenze ein Fahrwasser geschaffen, welches an Breite und Tiefe auf langc Zeit fur die Bewaltigung 
des stetig anschwellenden Verkehrs genugt. — Da auch in den Niederlanden durch fortgesetzte 
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Regulirungsbauten und Baggerungen eine Fahrtiefe erhalten wird, welche derjenigen auf der 
unteren preussischen Rheinstrccke beinahe gleichkommt und im Rheingau im allgemeinen die- 
selbe Fahrtiefe wie von Bingen bis St. Goar vorhanden ist, so liegt in dem Rhein von Mann- 



heim bis Rotterdam heute ein Binnenschiffahrtsweg vor uns, wie er als Ergebniss einer plan- 
massig durchgefuhrten Stromregulining an einheitlicher Lange und Leistungsfahigkeit in der ganzcn 
Welt einzig dastchen diirfte. 




Die Hafenanlagen und ihr Verkehr. 



Icichen Schritt mit der Vcrbesserung der Wasserstras.se hat die Ausbildung und Er- 
wcitcrung der Hafenanlagen gehalten, die als Ansgangspunkt und Ziel des Schiffs- 
verkehrs von nicht geringercr Bcdeutung sind. Da der SchirTs verkehr es ganz 
besondcrs mit der Befmdenmg grosser cinhcitlichcr Massen zu thun hat, untcr denen die Stein- 
kohle bei wcitem den ersten Rang einnimmt, und der Vortheil der Verbilligung gegemiber der 
Eisenbahn erst bci tangeren Strcckcn hervortritt, so ist cs erklarlich, dass der Hauptverkehr 
sich in iiberwiegender Wcise auf wenlge grossc Hafcn odcr zusammcnliegcnde Hafengruppcn 
concentrirt, dem gegenttber die Bedcutung der zahlrcichcn Zwischcnhafcn sehr zurilcktritt. 

In dcr nachstehenden Zusammcnstcllung der deutschen RheinhSfen von Strassburg 
abwarts ist die Verkehrsbcdcutung aus Spake 6 zu ersehen. Wo diesc Spaltc nicht ausgefullt 
ist, handelt cs sich hauptsachlich um Sicherheitshafen ohnc ncnncnswcrthcn Giitcrverkehr. Die 
Grossenangabc in Hcctar ist der Zusammenstellung der .Sicherheitshafen auf S. 35 des Jahrcs- 
berichts fur i<k>o der Central -Commission fur die Rhcinschiffahrt entnommen. Die ihrer Lage 
nach zusammengehorigen bedcutenderen Vcrkehrshafen sind mit einem Buchstaben und Seiten- 
klammer bezcichnct. 

Dcr Verkehr diescr Hafengruppcn, die jedesma! cin bestimmtcs Verkchrsgebiet umfassen, 
ist in einer folgcndcn Tabcllc von 1875 an fur jedes fiinftc Jahr zusammengestdlt. 

In einer weitcren Tabelle sind dicjenigen Hafen, welche im Jahre 1900 einen Verkehr 
von ubcr 200000 t hattcn, mit Angabc der nutzbaren Wcrftlange angefiihrt, unter Beifiigung 
des Verkchrs von fiinf zu fiinf Jahrcn seit 1875. 

Die Verkehrsbcdcutung des ganzen Obeirheins von Strassburg bis Mannheim licgt 
im wcsentlichcn noch in der Zukunft, da die fur cinen geordnetcn und lohnenden Schiflfahrts- 
betrieb erforderlichc Wassertiefe (welche ubcr den hochsten Stcllen dcr schr bewoglichen Sohlc 
zur Zcit nur ctwa 0,60 bis 0,90 m bci gem. N.W. bctragt) erst durch das friiher erwahntc Regu- 
I irungs project zu schaffen ist, mit dessen Ausfiihrung im laufcndcn Jahre begonnen wird. 

Da sich die Vorvcrhandlungcn ubcr dieses Unternehmen sehr langc hingezogen haben, 
so ist der Ausbau von grosscn Vcrkehrshafen, die erst nach Ausfiihrung der Obcrrhein-Regu- 
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Die deutschen Rheinhafen von Strassburg bis zur hollandischen Grenze. 
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a) Oberrhein (dessen Regulirung jetzt bevorsteht). 
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b) Oberer Theil des regulirten Rheins. 
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e) Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz. 
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Die Hafenanlagen und ihr Verkehr. 



Verzeichniss der Hafen und Ladestellen rnit einem Gesammtvcrkehr von uber 

200000 Tonncn im Jahre 1900. 
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H af en 
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b) Oberer Theil des regulirten Rheins. 
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d) Gebiet der Rheinstrombauverwaltung zu Coblenz. 
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Nur Rheinverkehr, 
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Maincanalisirung 
dem Verkehr 
iibergeben 



Verkehr seit 1899 



Eroffnet 1. 10.97 



Verkehr seit 1896 



*) Die Zunahme 1901 ist meist durch Anschiittungsmaterial fur die Stadterweiterung bewirkt. 
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lirung ihre rechte Bedeutung erlangen werden, der Ausbildung der Wasserstrasse weit vorausgeeilt, 
so dass die jetzigen Verkehrsziffern kein Urtheil uber den Werth der Oberrhein - Hafen zulassen. 

Aus ihrer Lage und der Grosse der schon vorhandenen oder noch im Werden begriffencn 
Hafenanlagen lasst sich jedoch die demnachstige Verkehrsbedeutung der einzelnen Hafenanlagen 
schon jetzt beurtheilen. 

Es kann kaum einem Zweifel unterliegen, dass darin Strassburg und Kehl als die 
Endpunkte des Grossschiffahrtsweges am Oberrhein oben anstehen. Welche ausserordentliche 
Verkehrssteigerung hier durch geeignete Verbcssetung des Fahrwassers erreicht werden wird, 
geht schon einigermaassen aus der Thatsache hervor, dass das durch einen ungewohnlich gun- 
stigen Wasserstand ausgczcichnete Jahr 1901 den Rhein-Guterverkehr bei Strassburg von 
rd. 317000 t irn Jahre 1900 auf 570000 t und bei Kehl von rd. 7000 t im Jahre 1900 auf 
53 000 t gehoben hat. 

Einschliesslich des Canalverkehrs betrug 1891 der gesammte Giiterverkehr zu Wasser 
an sammtlichen Ladestellen in Strassburg zusammen rd. 033 000 t. 

Zu der 1892 dem Verkehr iibergebenen grossen Hafenanlagc am Metzgerthor (vgl. Karten- 
beilageVI Abb. 1) ist 1900 eine neue am Rhein auf der Sporeninsel gelegene unter der Bezeichnung 
Rheinhafen hinzugetreten. Die Gesammtgrosse der Hafenanlagen betragt zur Zeit rd. 141 ha, wo- 
von 76 ha auf nutzbare Lagerflachen und 65 ha auf Wasserflachen, Strassen und Eisenbahnen ent- 
fallen. Die Gesammtgleislange betragt rd. 20 km mit 30 Anschlussen an Privatlagerplatze und 
industrielle Werke. Im Metzgcrthorhafen befinden sich ausser 5 Werfthallen von zusammen 6600 qm 
Grundflache und verschiedencn kleincren Schuppen von zusammen 3500 qm Lagerflache ein zwei-, 
ein drei- und ein funfstockiges Lagerhaus von zusammen 3400 qm Grundflache und 135000 Sack 
Getreidefassung mit 4 Getreideelevatoren von je 36 bezw. 40 t stundlichcr Leistung. 

Weit grossartiger sind die Anlagen in dem neuen Rheinhafen (vergl. Kartcnbeilage VI 
Abb. 1), wo ein siebenstockiges Lagerhaus von 2460 qm Grundflache mit Schuttboden und 
45 Silos im ganzen 180000 Sack Getrcide fasst und der Getreideclevator 100 t stiindlich leistet. 
Die Anlagen sind hier stetig in weiterer Entwickelung begriffen. Im Rheinhafen sind vorlaufig 
3 elektrische Portalkrahne im Betrieb, im Metzgerthorhafen 12 fahrbare Dampfkrahne, 4 schwim- 
mendc Krahne, sowie 1 elektrischer und 1 Handkrahn. 

Audi am gegeniiberliegenden badischen Ufer bei Kehl ist eine sehr bedeutende Hafen- 
anlagc zur Zeit fast vollendet (vergl. Kartenbeilage VI Abb. 2). 

Das schon im Betriebe befindliche erste Hafenbecken von uber 3 km Lange ist auf 
2200 m mit Kaimauern versehen. Das zweite, noch in diesem Jahre zur Vollendung kommende 
Becken dient vorwiegend der Industrie und ist durchweg mit Pflasterboschung versehen. An 
dem ersten Becken befinden sich eine zwei- und eine dreistockigc unterkellerte Werfthalle von 
je 170 m Lange bei 23 m Breite und ein zur Halfte unterkellerter Fruchtspeicher von 113 m 
Lange bei 24 m Breite, zur Halfte mit Schuttboden in fun f Stock werken, zur Halfte mit 160 Silos 
versehen. Die drei Gebaudc von zusammen 30 000 qm Grundflache und 9000 qm Kellerraum 
bietcn ausser Lagerraumen fur Giiter aller Art Platz fur 200000 Doppelcentner Kornerfriichte 
in loser Schiittung. 

Die ganzen Anlagen mit vorlaufig acht fahrbarcn Krahnen, zwei Elevatoren und zahl- 
reichen Aufziigen im Inncrn der Gebaude erhalten Kraft und Licht von eincm durch Turbinen 
betriebenen Elektricitatswcrke , bei welchem das Rheingcfalle von der Einmiindung des zum 
oberen Hafenende fiihrenden Zulaufcanals an der Eisenbahnbriicke bis zu der 4 km unterhalb 
gelegenen Hafenmiindung nutzbar gemacht wird. 
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Etwa 56 km unterhalb Strassburg liegt die Hafen- und Werftanlage von Lauterburg, 
die zwar nicht sehr gross ist (500 m Werftlange im Hafen, 1120 m am freien Rhein), aber einen 
betrachtlichen Verkehr, besonders in der Zufuhr von Steinkohlen besitzt. Von dem 274000 t 
betragenden Gesammtverkehr des Jahres 1901 entfallen 267 000 t allein auf Steinkohlen und Coaks. 
Dementsprechend ist die ganze Anlage vorwiegend fur den Kohlenverkehr eingerichtet. 

Die nur 5 km vom Rhein entfernt liegende Haupt- und Residenzstadt des Grossherzog- 
thums Baden Karlsruhe genoss die Vorzlige des billigen Gutertransports auf dem Rhein bisher 
nur in ausserst geringem Maasse, da sie auf die unvollkommen eingerichteten Hafen Maxau 
und Leopoldshafen angewiesen war und diese zu weit entfernt lagen. 

Angesichts der bevorstehenden Verbesserung des Fahrwassers im Oberrhein, wodurch 
die Schiffahrt hier erst recht lohnend wird, hat auch die Stadt Karlsruhe keinc Opfer gescheut, 
um eine ihrer Bedeutung als Handels- und Industrieplatz entsprechende Hafenanlage zu schaffen 
(vergl. Kartenbeilage VI Abb. 3). 2 km oberhalb Maxau zweigt von einem unmittelbar am Rhein 
gelegenen kleinen Vorhafen aus ein 2 km langer Zufahrtscanal zu der in der Hauptsache bereits 
vollendeten neuen Hafenanlage ab. Diese besteht aus einem rd. 1 km langen, 80 m in der Sohle 
breiten Mittelbecken mit Getreidespeicher und Lagerhallen und einem etwas kurzeren, 65 m in 
der Sohle breiten Siidbecken, wahrend ein etwa gleich grosses Nordbecken fur spater in Aus- 
sicht genommen ist. Vor letzterem, am Eingang der Hafenanlage, bcfindet sich ein Petroleum- 
hafen von 250 m Lange und 38 m Breite. 

Die gesammte Uferlange an den Hafenbecken betragt zur Zeit 4,5 km, wovon 500 m 
am Mittelbecken als Kaimauer ausgebaut sind. Eine zweistockige unterkellerte Werfthalle von 
70 m zu 23 m, sowie einige kleinere Schuppen sind bereits fertig, wahrend ein Getreidespeicher 
mit Silozellen und Schiittboden fur zusammen 1 2 000 t im Bau ist. 

Das zwischen der Stadt und dem Hafen angelegte Elektricitatswerk fur Licht und Kraft 
treibt u. a. drei Portal- und drei Drehkrahne (bis zu 4 t Tragfahigkeit). Ausserdem ist ein 
Dampfkrahn vorhanden. Zur Kohlenvertheilung dienen zwei Hochbahnen. 

Fur die gesammte Hafenanlage sind seitens der Stadt 4233000 Mark aufgewendet; 
ausserdem 330000 Mark seitens der Grossherzogl. Eisenbahn-Verwaltung, abgesehen von den 
Kosten einer vollig neuen Bahnhofsanlage fur den Personen- und Giiterverkehr, welche ohnehin 
erforderlich war und binnen kurzem zur Ausflihrung kommen wird. 

Obwohl die Hafenanlage erst am 1. Mai v. Js. eroffnet wurde, hat sie bis Ablauf des 
Jahres bereits einen Verkehr von rd. 134 000 t erreicht, der vorwiegend in Steinkohlen, sodann 
in Getreide, Holz und Baumaterialien bestand. 

So lange die Schiffahrt auf dem Oberrhein durch den unregulirten Zustand des Stromes 
behindert ist, findet der Hauptumschlag zwischen Schiff und Eisenbahn an der Neckarmfindung 
bei Mannheim und Ludwigshafen statt. (Vergl. den letzten der bcilicgenden Kartenplane.) 
Dicser giinstigen Lage am oberen Endpunkte einer uber 700 km langen, bis auf wcnige 
Wochen das ganze Jahr fur die grossten Flussschiffe fahrbaren Wasserstrasse verdankt 
Mannheim seine ausserordentlich rasche Entwickelung. Die gewaltigen Kohlenmengen, die 
von der Ruhrmundung rheinaufwarts gehen, werden grosstentheils hier ausgeschifft und ent- 
weder in Magazine oder direct in Eisenbahnwagen verladen; ebenso die zahlreichcn iiber 
Rotterdam vom Auslande kommenden Guter, insbesondere Getreide, Petroleum und Colonial- 
waaren aller Art. 
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Zum Versand kommt in erster Linie Holz, und zwar zum grossten Theil als Schnitt- 
waare in Schiffen, zum kleineren Theil unbearbeitet in Flossen, welche hier aus den kleinen, 
den Neckar herabkommenden Flossen fiir die Fahrt auf dem Rhein zusammengestellt werden. 
In grossen Mcngen (im Jahre 1900 133 000 t) kommt ferner Salz zur Verschiffung, demnachst 
Cement und eine grosse Zahl anderer Gegenstande, wie verarbeitetes Eisen, Miihlenfabrikate, 
Oel und Fettwaaren, Rohtabak usw. 

Die Haupthafenanlage liegt in dem von der Stadt Mannheim, dem Rhein und Neckar 
eingeschlossenen Dreieck und besteht aus vier Becken von zusammen etwa 4,5 km Lange. 
Hierzu kommen die ausgebauten Rhein- und Neckarufcr und endlich die 1898 vollendete neue 
grosse Industrie -Hafenanlage in einem alten, bisher lediglich als Holzhafen benutzten Rheinarme. 
Dieser diente scit Anlagc dcs Friesenheimer Durchstichs im Jahre 1827 lange Zeit als Neckar- 
miindung, wurdc aber 1866 durch eine Flossschleuse vom Neckar abgeschlossen , wahrend fur 
letzteren ein neuer Mundungslauf in Gestalt des jetzigen Neckarhafens hergestellt wurde. Der 
Industriehafen ist bei rd. 2 km Lange in seinem Haupttheil etwa 300 m breit, so dass in der 
Mitte eine durchschnittlich 200 m breite und uber 1 km lange Wasserflache, durch Pfahlbundel 
begrenzt, als sogenannter Holzmarkt dem Floss verkehr verbleiben konnte. Im Bedarfsfalle kann 
der Industriehafen urn das Doppelte verlangert werden. 

Der Neckarhafen ist rd. 3 km lang und auf den beiden oberen Dritteln seines linken 
Ufers mit Eisenbahngleisen und Lagerplatzen fur den Kohlenverkehr, auf dem untersten Drittel 
fur die Ausschiffung und Lagerung von Petroleum eingcrichtet. In zweckmassiger Weise ist 
hierzu die Mundungsspitze zwischen Neckar und Rhein gewahlt und auch das Rheinufer von der 
Spitze bis zur Miindung des Muhlauhafens hierfur ausgebaut. 

Die iibrigen Ladeufer iin Hafcn und am Rhein sind zum grosseren Theil mit Lager- 
hausern, Zollschuppen, Gctreidespeichern, Silos und dergl. versehen, sonst fur den Kohlenverkehr 
eingerichtet und in bester Weise mit Eisenbahngleisen, Krahnanlagen und einem Elektricitats- 
werke fur Kraft und Licht ausgestattet. 

Im ganzen umfassen die Mannheimer Hafenanlagen 278 ha Wasserflache und 35 km Ver- 
ladeufer, wovon 5,1 km mit Kaimauern versehen sind. Inmitten des Hafengebiets liegt der Central- 
guterbahnhof, von dem aus ein Netz von fast 100 km Gleisen alle Theile des Hafens durchzieht. 

Von den ankommenden Gutern, welche 1890 4 450 000 t, 1891 infolge des Niedergangs 
der Geschaftslagc etwas weniger, namlich 4216000 t betrugen, macht der Menge nach die 
Steinkohle nebst Coaks fast genau die Halfte aus und findet vorzugliche Anlagen zur raschen 
Erledigung des Umschlags und der Verwerthung der dabei entstehenden Abfalle (Briquetfabrika- 
tion). Dem Werthe nach steht jedoch Getreide obenan, welches der Menge nach die zweite 
Stelle einnimmt und auch von 1900 auf 1901 stark gestiegen ist, namlich von rd. 599000 t auf 
81 1 000 t, also um uber ein Drittel in einem Jahre. In den zahlreichen, bis zu 30 m hohen 
Speichergebauden konnen uber 1 Million Sack Getreide gelagert werden, davon in Silos circa 
200000 Sack zu 100 kg. Der Getreideverkehr zu Mannheim macht etwa die Halfte des ganzen 
rheinischen Getreideverkehrs aus. Der Verkehr mit Weizen, fur welchen Mannheim der erste 
Handelsplatz in Deutschland ist, hat sich seit Ende der siebziger Jahre auf etwa das Achtfache 
gehoben. Von der gesammten Weizeneinfuhr Deutschlands kommt etwa ein Viertel auf Mann- 
heim; zuweilen liegen in Mannheim und Ludwigshafen ausweislich der Reichsstatistik % des 
gesammten Bestandes aller deutschen Zolllager an auslandischem Weizen. Die Mannheimer 
Miihlen allein verarbeiten jahrlich etwa eine halbe Million Tonnen an Getreide. An Zollen fur 
auslandisches Getreide fliessen der Reichskasse hier jahrlich etwa 15 Millionen Mark zu. 
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Sehr hcrvorragend ist ferner der Petroleumhandel. Die grossen Behalter und Keller 
des Petroleumhafens fassen iiber 40 Millionen Liter, d. h. eine Menge, von welcher ganz Baden 
iiber ein Jahr lang versorgt werden konnte. 

Mannheim ist der erste Holzstapelplatz Siiddeutschlands; von den rd. 100000 t Floss- 
holz, welches meist auf dem Neckar ankommt, werden nur etwa 60 000 t zu Rhcinflossen zu- 
sammengestellt und thalwarts befordert, wahrend der Rest grossten theils auf den Sagewerkcn in 
Schnittwaare umgewandelt wird. Zu Schiff ist 1901 rd. 128000 t Holz angekommen und rund 
92 000 t abgegangen. 

Auch beziiglich des Tabakshandels nimmt Mannheim als Mittelpunkt der deutschen 
Productionsgebiete eine bcdeutende Stellung ein. 

Mit dem Handel hat sich auch die Industrie hicr machtig entwickelt; darum das dringende 
Verlangen nach immcr grosseren Industriehafcn , wo die Fabriken die Giiter unmittelbar zu 
Schiff einnehmen und verladcn konnen. Der Gesammtaufschwung Mannheim s erhellt am besten 
aus der Thatsache, dass sich die Einwohnerzahl von rd. 60000 im Jahre 1885 auf 141 000 im 
Jahre 1900 und das Gesammtsteuercapital von 315 Millionen Mark im Jahre 1886 auf 773 Mil- 
lionen Mark im Jahre 1901 gehoben hat. Wcnn der Guterverkehr Mannheims zu Wasser der 
Tonnenzahl nach auch von Ruhrort mit seinem iiberwicgcnden Kohlenverkehr iibcrtroffen wird, 
so diirfte er, wenn man den Werth der Giiter in Rechnung zieht, alien andern europaischen 
Binnenhafen an Bedeutung weit voranstehen. 

Das dringende Bedurfniss nach Industriehafen mit grossem, verhaltnissmassig billigem 
Ansicdelungsgelandc fur Fabrikanlagen hat in den letzten Jahren gleichsam als Erganzung der 
Mannheimer Hafenanlagen den Rheinauhafen geschaffen, Altrip gegeniibcr, dem Stromlauf nach 
etwa 10 km, in directer Linie rd. 5 km oberhalb Mannheim gelcgen. (Vergl. Kartenbcilage VI 
Abb. 4.) 

Nachdem das erste rd. 2 km lange (ostliche) Becken nebst einem zur Wcrft ausgebauten 
freien Rheinufer von rd. 1,2 km Lange schon seit etwa vier Jahren fertig geworden, ist die 
Anlage seitdem durch zwei weitere Becken (das mittlere und das ostliche) von 1,5 bczw. 1,2 km 
Lange und eine weitere Strecke ausgebauten Rheinufers vergrossert, wodurch die gesammte 
Werftlange auf rd. 12 km gewachsen ist. Hiervon licgen rd. 2,8 km am freien Strom. 

Sammtliche Ladeufer sind mit Gleisen versehen und eirterscits mit dem Bahnhof 
Neckarau, andercrseits mit dem Bahnhof Rheinau verbunden. Den Umschlag vermitteln 
14 elektrische und 8 Dampfkrahne, ein fahrbarer elektrischer Getreideelevator und vier cbenso 
betriebene Kohlcnverladebriicken von 115 m bezw. 80 m, 72 m und 60 m Lange mit Laufkatze. 
Zum Lagern von Getreide dient ein massives Gebaude von 50x22 m, fur andcre Giiter sieben 
theils holzerne, theils eiserne Hallen von zusammen rd. 4900 qm Grundflache. 

Bis jetzt haben sich 46 grossere Firmen angcsicdclt, wclche in erster Linie dem Kohlen- 
handel, im ubrigen hauptsachlich der chemischen und der Eisenindustrie angehoren. Der Ver- 
kehr ist bestandig im Steigen begriffen. 

Mannheim gcgeniiber, aber durch eine Rhcinbriicke fast wic zu einem Orte verbunden 
(wiewohl verschiedener Landeshoheit unterstcllt) licgt die bayrische Stadt Ludwigshafen, welche 
sich ebenfalls unter denselben Einfliissen wie Mannheim machtig entwickelt hat. (Vergl. den 
letzten der beiliegenden Kartenplane.) In der Schne des Bogens, welche der Rhein oberhalb 
der Stadt beschreibt, ist in den letzten Jahren der rd. 1,2 km lange, 70 m in der Sohlc breite 
„Luitpold"-Hafen entstanden, der auf der einen Scite mit Kaimauer und Lagerhausern, sowic 
theils elektrischen , theils Dampf krahncn , auf der andern Seite mit gepflasterter Boschung fur 
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den Kohlenverkehr versehen ist. Einschliesslich des schon fruher vorhandcnen Winterhafens 
betragt die Gesammtwerftlange in den Hafen rd. 4,5 km, wozu am freien Strom rd. 5,5 km hin- 
zukommen, mithin zusammen 10 km. 

Fur Einlagerung des im Transitverkehr eingehenden auslandischen Getreides sind sieben 
Lagerhauser mit Silos und Schiittboden vorhanden, zum Lagern andercr Guter neun Werfthalien 
sowie ein Petroleum -Tanklager. 

Zum Aus- und Einladen dienen 10 Elevatoren (darunter ein fahrbarer) und 25 theils 
elektrische, theils Dampfkrahne, sowie ein Handkrahn von 10 t Tragfahigkeit. 

Der Gesammtverkehr betragt etwa ein Drittel von dem Mannheims und ist in dem im 
allgemeinen ungiinstigen Geschaftsjahr 1901 mit 1 7630001 nur sehr wenig gegen das Jahr 1900 
mit 1 777 000 t zuriickgeblieben. Von der 1 503 000 t betragenden Zufuhr des Jahres 1900 ent- 
fallen 672 000 t, also etwas weniger als die Halfte, auf Steinkohlen und Coaks. Von dem Rest 
besteht beinahe die Halfte, namlich 306 000 t, aus Getreide, d. i. iiber die Halfte des Getreide- 
verkehrs von Mannheim, dessen Zufuhr 1900 598 000 t Getreide betrug. 

Sehr bedeutend ist ferner der Verkehr in Roh- und Bruch-Eisen (120000 t im Jahre 1900) 
sowie mit verschiedenartigen Metallerzen (104000 t im Jahre 1900). 

Auch in Ludwigs hafen ist durch den Vortheil des billigen Bezuges von Rohstoffen auf 
dem Wasserwege die Industrie machtig emporgebluht, ganz besonders die chemische, so dass 
Ludwigshafen jetzt viclleicht die grosste Farbenfabrik der Welt besitzt. 

Eine stetig wachsende Bedeutung erlangt auch der rd. 14 km unterhalb der Neckar- 
mundung gelegene Hafen der alten hcssischen Stadt Worms, w ? elche in den letzten Jahren durch 
zwei stattliche Briicken, cine fur den Strassen-, eine fur den Eiscnbahnverkchr, mit dem rechtcn 
Rheinufer verbunden worden ist, unter Wegfall der fruher dort bestandenen Schiffbriicke. 

Die Hafenanlagen bestehen aus dem stadtischcn Flosshafen, dem stadtischen Handels- 
hafen und dem staatlichen Winterhafen. Die Gesammtwerftlange betragt rd. 3,8 km, wovon 
1,7 km am freien Strom liegen. 

Ausser elf Lagerhallen ist ein grosseres Lagerhaus von 61 m Lange und durchschnittlich 
26,50 m Breite vorhanden mit Silos und Schiittboden fur 1 10 000 Sack= 1 1 000 t Getreide. Den 
Umschlag vermitteln fiinf Dampfkrahne. 

Der Verkehr im Hafen zu Worms ist im Gegensatz zu den meisten anderen Hafen auch 
von 1900 auf 1 90 1 nicht unerheblich gewachscn, namlich von 275000 auf 288 000 1 und besteht 
der Masse nach vorwiegend aus Steinkohle, wahrend dem Werthe nach auch hier das Getreide 
bei weitem iiberwiegt, welches der Masse nach die zweite Stelle cinnimmt. Von der rund 
6 1 000 1 betragenden Get reideanfuhr des Jahres 1901 besteht bei weitem der grosste Theil (49 000 1) 
aus Weizen. 

Wie um die Neckarmundung, so gruppiren sich auch um die Mflndung des Main, wenn 
auch in weit geringerer Ausdehnung, eine Anzahl Hafen mit grosserem Verkehr. Mainz, 
Gustavsburg und Kastel mit Amoneburg gehoren auch insofern zusammen, als sie sich in 
der Art ihres Verkehrs gegenseitig erganzen. Aehnlich wie der Rheinauhafen und die neue 
Anlage unterhalb der Neckarmundung der stetig wachsenden Industrie Gelegenheit geben, sich 
am Wasser anzusiedeln, oHne iibermassig kostspieliges stadtisches Gelande in Anspruch zu 
nehmen, so bilden Gustavsburg und Amoneburg gleichsam die Industriehafen fur die Gegend 
der Mainmiindung, Gustavsburg mit seinem bedeutenden Kohlenverkehr, der auch von 1900 
auf 1901 noch von 829000 t auf 849000 t gestiegen ist, mit seinen grosscn Kohlenaufbereitungs- 
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anstalten und Briquetfabriken, Amoneburg mit seiner bedeutenden Cement- und chemischen 
Industrie, die bei weitem den Hauptantheil an der Verkehrsmenge von Kastel-Amoneburg liefert. 

In Mainz dagegen kommen mehr die werthvollcren Guter zum Umschlag. Von den 
287ooot des Jahres 1900 entfallt nur der viertc Theil (7iooot) auf Stcinkohle, so dass diese 
dem Werthe nach sehr gegen Getreidc (Zufuhr 21000 t) und Petroleum (Zufuhr 20000 t) zuriick- 
tritt. Bei weitem den Hauptwerth des Mainzer Hafenverkehrs bildet jedoch der Wein, der dem 
Gewicht nach etwa die Halfte des Getreidc verkehrs ausmacht. Von den 10 757 t Gesammt- 
verkehr in Wein des Jahres 1000 bildcn 2442 t die Zufuhr und 8315 t die Abfuhr. 1901 ist die 
Zufuhr auf 2376 t, die Abfuhr auf 7185 t und der Gesammtverkehr in Wein auf 9561 1 gesunken. 
Die Bedeutung des Wasserweges fur Mainz wird dadurch erhoht, dass der Wein den ruhigen 
Transport zu Schiff weit besscr vertragt als den Bahntransport. Die Abfuhr von Bier ist auch 
im letzten Jahre nicht unerheblich gesticgen: von 4708 t im Jahre 1900 auf 5506 t im Jahre 1901. 
Der Holzverkehr betrug 1900 in Zufuhr rd. 22 000 t, wovon 2400 t in Flossen, die Abfuhr, welche 
fast ganz zu Schiff erfolgte, 4300 t. 

Die Mainzer Hafenanlagen (vergl. Kartenbeilagc VI Abb. 6) sind in der Hauptsache in 
den Jahren 1883 bis 1887 erbaut und bestehen, abgcsehen von dem ausgcbautcn Rheinufcr, aus 
einem Becken von 750 m Lange bei durchschnittlich 150 m Breite, welches dem freien Rhcin- 
strom abgewonnen ist, der hier ubermassige Brciten besitzt. 

Auf einer Zunge, welche von der ostlichen Schmalseite aus vortritt, ist ein funf- 
stockiges unterkellertes Niederlagcgebaude errichtet, welches bei rd. 70 m Lange und 55 m Breite 
einen Hof von etwa 36 zu 24 m umschliesst, der ebenfalls unterkellert ist. Die grossen Keller- 
raume sind fur den Weinverkehr von besonderer Wichtigkeit; sie fassen 4891 Oxhoft. Das 
Gebaude ist von drei Seitcn mit doppelten Eisenbahngleisen und Kaimauern umgeben, so dass 
ein sehr schneller Vcrkehr zwischen Schiff, Lagerhaus und Eiscnbahn moglich ist, der durch 
drei fahrbare Portalkrahne und einen feststehenden Krahn (durch Druckwasser getrieben) ver- 
mittelt wird. Auf dem inneren Hofe findet der Verkehr mit dem stadtischen Fuhrwerk statt. 
Ferner ist vorhanden eine Halle von 1290 qm bebauter Flache zur Niederlage und Revision zoll- 
pflichtiger Waarcn mit angebautem Keller, ein Spritlager von 808 qm bebauter Flache und ein 
Getreidespeichcr von 1300 qm, Keller, Erdgeschoss, vier Obergeschosse und doppelten Speicher 
sowie vier Silos enthaltcnd. Auf der nutzbaren Flache von 4800 qm konnen 5500 t Getreide 
lagern; ausserdem fassen die Silos noch 600 t. An der nordlichen, stromabwarts gelegenen Ecke 
befindet sich das Petroleumlager von 1700 qm, in welchem Tanks von Privaten erbaut sind; 
daneben licgen vermiethete Kohlenlagerplatze von 9000 qm Flache. An Vcrladcufer sind im 
ganzen rd. 6,4 km vorhanden, wovon auf den Hafeji 2,7 km entfallen mit rd. 2,2 km Kaimauer. 

Dicht unterhalb des Hafenbeckens ist gleichzeitig mit diescm durch den oberen Anschluss 
der Ingelheimer Au ein 2,4 km langer, 200 m breiter Flosshafen entstanden, der als solcher 
jedoch nur wenig ausgenutzt wird. Derselbc soil daher in nachster Zeit zum grossen Theil in 
einen Industriehafen umgewandelt werden, wozu (ahnlich wic vordem bei Mannheim) ein 
dringendes Bediirfniss vorliegt. Oberhalb der Stadt befindet sich der alte staatliche Winterhafen 
von rd. 600 m Lange bei durchschnittlich 50 bis 60 m Breite. 

Am freien Rhein befinden sich acht eiserne Lagerhallen mit zusammen 4iooqmLager- 
flache. Der Errichtung von steinernen Gebauden, wie iiberhaupt der weiteren Entwickelung der 
Rheinufer als Ladestatte standen hier bisher die aus der Eigenschaft von Mainz als Festung sich 
ergebenden Gesetze hindernd im Wege. Die ganze Entwickelung der Stadt war naturgemass 
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durch den Festungsgiirtel gehemmt. Dies ist seit dem Jahre 1900 anders geworden, indem die 
Niederlegung der nordwestlichen Umwallung verfugt und bereits in Angriff genommen worden ist. 
Die rege Bauthatigkeit, die sich infolgedessen in der Anlage neuer Stadttheile und grosser 
Militarbauten entwickelt hat, spricht sich in einer Zunahme der Wasserzufuhr von Sand, Kies 
und dergl. (von rd. 380000 t im Jahre 1901) sowie von Mauersteinen (54 000 t im Jahre 1901 
gegen 29 000 t im Jahre 1900) und von Cement bezw. Trass oder Kalk (1470 t im Jahre 1901 
gegen 5 t im Jahre 1900) aus. Auch die in Angriff genommene Erbauung einer directen Eisen- 
bahnverbindung von Mainz nach Wiesbaden in Verbindung mit einer neuen Eisenbahnbriicke 
iiber den Rhein unterhalb Mainz diirfte hierbei von Einfluss sein. 

Fur den Schiffsverkehr hat Mainz noch eine besondere Bedeutung als oberer Ausgangs- 
punkt des im Sommer ausserordentlich regen Personendampferverkehrs zwischen hier und Coin. 

Der etwa 1 km oberhalb der Mainmundung auf der rechten Rheinseite gelegene, in der 
Hauptsache in den Jahren 1880 bis 1896 erbaute Hafen von Gustavsburg (vergl. Kartenbeilage VI 
Abb. 5) besteht aus vier durchschnittlich 250 m und einem rd. 600 m langen Becken. Die 
Sohlenbreite betragt durchschnittlich 50 m. Der Zugang erfolgt von einem durch die „Bleiau" 
gebildeten alten Rheinarm, der durch einen alten Canal mit dem Main in directer Verbindung steht. 

Der Verkehr ist auch von 1900 auf 1901 betrachtlich gestiegen, namlich von 1 024 000 t 
auf 1 139000 t, also um etwa 11%; indessen ist an der Zunahme von 115 000 t in der Haupt- 
sache die Zufuhr von Sand und Kies betheiligt, die um 90000 t gewachsen ist. Allerdings hat 
auch der Hauptverkehrsgegenstand, die Steinkohle, um 20 000 1 zugenommen und erreichte 1901 
in Zufuhr 849 000 t und einschliesslich der Abfuhr rd. 850 000 t. Unter den werthvolleren Gegen- 
standen steht Oelsaat mit 25 000 t im Jahre 1900 und i7ooot im Jahre 1901 obenan. Der 
Ho lz verkehr ist von ioooot im Jahre 1900 auf i2 0oot im Jahre 1901 gestiegen. 

Von der 2,8 km betragenden Gesammtlange an Verladeufer sind 1,2 km mit Krahn- 
gleisen versehen, auf welchen 25 meist der Eisenbahn gehorige Dampfkrahne thatig sind. 

Im Hafengebiet haben sich ausser drei Briquetfabriken die hessischen Kupferwerke sowie 
eine Zweiganstalt der vercinigten Maschinenfabriken Augsburg und Niirnberg angesiedelt. 

Weitere grosse Fabrikanlagen befinden sich am Rheinufer unterhalb der Mainmundung 
insbesondere bei AmOneburg, welches, ortlich zu Biebrich gehorig, von diesem durch die 
preussisch-hessische Grenzlinie getrennt ist. Der Bezug an Rohmaterial fur die Cementfabrikation 
und fur die chemische Industrie (fur letztere insbesondere Diingemittel und Erze) macht die 
Hauptmasse der Zufuhr fur die, bei den Jahresberichten gemeinsam erscheinenden , Hafenanlagen 
von Kastel und Amoneburg aus, ebenso wie der fertige Cement den Haupttheil der Abfuhr- 
mengen ausmacht. 1900 wurden 97 000 t an Cement, Trass und Kalk zu Schiff abgefahren; 
daneben hauptsachlich Eisenerz (9000 t). Di^ ausgebauten Rheinufer bei Amoneburg sind 
grosstcntheils Eigenthum der betreffenden Fabriken. 

In Kastel liegen no m Verladeufer im Hafen und 130 m am freien Strom. Kastel 
ist durch seine Lage an der Mainmundung besonders bemerkenswerth als Hauptausgangspunkt 
der Rheinflosse. Denn bei weitem das meiste Flossholz gelangt vom Main aus in den 
Rhein; 1900 waren es 294 000 t gegenuber 93 000 t, welche vom Neckar aus in den Mann- 
heimer Hafen gingen und nur zum Theil (69000 t) zu Rheinflossen zusammengestellt weitergingen. 
Die Holzzufuhr vom Main ist also etwa dreimal so gross als die vom Neckar. Da in den 
Hafen in der Nahe der Mainmundung nur etwa 3000 t zuriickblcibt, so kann man annehmen, 
dass 291000 t Flossholz im Jahre 1900 vom Main kommend zu Rheinflossen zusammengestellt 
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zu Thai weiter gegangen ist, also uber viermal so viel als vorn Neckar aus. Vergleicht man 

die Zahl der Flosse des Jahres 1900 mit der Menge von Flossholz, so ergiebt sich, dass durch- 

schnittlich: 

1 Neckarfloss enthalt 193 t Holz 

1 Mainfloss „ ... ; ....... 163 t „ 

1 Rheinfloss von Mannheim abgehend 486 t „ 

i „ „ Schierstein „ ..... 436 t „ 

Es werden also bei Mannheim durchschnittlich aus 5 Neckarflossen 2 Rheinflosse, und bei Schier- 
stein aus 8 Mainflossen 3 Rheinflosse zusammengestellt. Die Grosse der Flosse, welche fur langere 
Fahrten zusammengestellt werden, ergiebt sich nach den Aufzeichnungen an den Schiffbrucken 
zu Coblenz und Coin zu durchschnittlich 700 t. Durch Polizeivorschrift ist die Breite der Rhein- 
flosse auf 63 m beschrankt. Die Fahrt wird in der letzten Zeit fast ausnahmslos unter Benutzung 
eines kleinen Schleppdampfers bewirkt, der weniger zur Beschleunigung als zur sichern Steuerung, 
besonders bei der Durchfahrt durch Briicken dient und sich dadurch bezahlt macht, dass wesent- 
lich an Bedicnungsmannschaften auf dem Flosse gespart wird. Zum Lagern der Flosse wird 
vorwiegend der 9 km unterhalb der Mainmundung gelegene preussische Hafen von Schierstein 
benutzt, wo im Jahre 1900 63 000 t Flossholz zugefuhrt und eben soviel ausgeftihrt wurde. Fur 
den Hafen von Kastel ist die Zufuhr an Flossholz fur 1900 mit 31 000 t, die Abfuhr mit 30000 t 
verzeichnet, fur Mainz Zufuhr 2400 t, Abfuhr 75 t. Bei weitem das meiste Flossholz geht also 
vom Main aus ohne einen Hafen zu beriihren rhcinab warts weiter, wahrend das Flossholz des 
Neckar sammtlich durch den Flosshafen von Mannheim geht. 

Vor der im October 1886 fertiggcstellten Canalisirung des Main iiberwog der Floss- 
vcrkehr bei weitem den Schiffsguterverkehr an Bedeutung. Durch die Eisenbahnen ist hier wie 
auf den ubrigen Seitenfliissen des Rheins bereits seit etwa 40 Jahren der Schiffsverkehr entweder 
ganz oder nahezu lahm gelegt, da durch Regulirung nicht diejenige Wassertiefe zu erzielen ist, 
die fur einen lohnenden Schiffahrtsbetrieb erforderlich ist. Nur auf dem regulirten Neckar hat 
sich ein nicht unerheblicher Schiffsverkehr erhalten, der 1900 zu Thai 212 000 t Schiffsgiiter 
(vorwiegend Salz und Steine) und zu Berg iooooot (vorwiegend Steinkohlen) betrug. 

Auf dem Main dagegen ist erst durch die Canalisirung der vorhcr vollig daniederliegende 
Schiffsverkehr neu bclebt worden und zwar in einer Weise, die allc Erwartungen ubertraf. 

Wahrend vor Beginn der Canalisationsbauten der hochste kilometrische Verkehr 1880/82 
rd. 9000 t betrug, stieg er im ersten Jahre nach der Canalisirung 

1887 auf , 494 000 t 

dann weiter 

1888 auf 697 000 t 

1889 „ 939000 t 

1890 „ 1 129000 t 

Der steigende Verkehr nothigte bald dazu, die Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse zu vergrossern 
und zwar einerseits durch Vermehrung der Fahrwassertiefe von 2,0 m auf das bei den Schleusen 
von vornherein eingehaltene Maass von 2,50 m, sodann durch Verlangerung der Schleusen, indem 
255 m unterhalb des bestchenden ein zweites Unterhaupt erbaut und so die gleichzeitige 
Schleusung eines Dampfers mit sechs Rheinschiffen als Anhang ermoglicht wurde, Diese Er- 



Die Hafenanlagen am Main. 93 



weiterungsbauten wurden 1891 begonnep und 1895 fertiggestellt. Die segensreiche Wirkung 

dieser Maassnahmen, durch vvelche der Main bis Frankfurt seinen Schiffahrtsverhaltnissen nach 

gleichsam zu einer seitlichen Fortsetzung der Rheinschiffahrtsstrasse geworden ist, zeigt die 

weitere Verkehrsentwickelung. 

Es betrug der hochste kilometrische Verkehr auf der 33 km langen Mainstrecke zwischen 

Frankfurt und Mainz: 

1896 1 754 000 t 

1897 . 1 591 000 t 

1898 .......... 1 904 000 t 

1899 . , 1 937 000 t 

1 900 . . . 2327 000 t 

Die Fortsetzung der Maincanalisirung bis Offenbach ist im Bau und wird binnen 
kurzem dem Verkehr iibergeben werden. 

Die Hafenanlagen in Frankfurt a. M. haben mit den Canalisirungsbauten gleichen Schritt 
gehalten. 

Der oberhalb des Nadelwehrs bei Frankfurt gelegene alte Winterhafen wurde in einen 
grossen Sicherheits- und Handelshafen (vergl. Kartenbeilage VI Abb. 7) von 560 m Lange und 
70 m Breite und einer Sohlentiefe von 2,50 m bei niedergelegten Wehren verwandelt und reichlich 
mit Gleisanlagen, Werfthallen und Lagerhausern, sowie fahrbaren Krahnanlagen ausgestattet. Die 
Verladeufer von rd. 1,3 km Gesammtlange sind sammtlich als Kaimauer ausgebaut. Die aus- 
gedehntesten Anlagen befinden sich aber am freien Main, namlich 5,8 km Verladeufer, wovon 
5 km aus Kaimauer bestehen. 

Im ganzen sind zwci grossc Lagerhauser (darunter ein Silospeicher) ein Getreidehalle, 
sowie 13 sonstige Lagerhauser und Guterhallen und eine Petroleum -Tankanlage vorhanden. 

Zum Umschlag dienen 28 hydraulische , 4 Dampf- und 8 Handkrahne, sowie 3 Getreide- 
elevatoren. 

Von dem Gesammtverkehr, der 1900 

in Zufuhr . . . . 978 000 t 
in Abfuhr .... 160000 t 

im ganzen 1 138000 t 

betrug, besteht die grosste Menge aus Steinkohlen und Coaks, welche 1900 608000 t, also bei- 
nahe 2 / 3 der gesammten Zufuhr betrug. DemWerthe nach diirfte Getreide iiberwiegen mit 93 000 1 
Zufuhr, wozu 2iooot Mehl und Muhlenfabrikate kommen. Demnachst ist von Bedeutung die 
Zufuhr von Wein mit 2600 t, von Petroleum mit 16000 t, von Roh- und Brucheisen mit 18000 1, 
von Mauersteinen, Dachziegeln usw. mit 2^ 000 t, sowie endlich von Sand, Kies, Kreide usw. 
mit 86 000 1. 

Bei der Abfuhr fallt der Menge nach Holz mit 52 000 t im Jahre 1900 am meisten ins Ge- 
wicht, demnachst Getreide mit 13000 1, Thon- und Porzellanwaaren mit i3ooot, sowie Steine 
und Steinwaaren mit n 000 t, Glaswaaren mit 9000 t und Eisenerz mit 9000 t. 

Dem Werthe nach diirfte bei der Ausfuhr Wein mit 1900 t eine der ersten Stellen ein- 
nehmen. Die dem Werthe nach vollig zuriicktretenden Mengen an Sand, Kies, Kreide usw. 
machen bei der Ausfuhr nur wenig aus. 

Die Verkehrsentwickelung der Stadt Frankfurt a. M. ist ein beredtes Zeugniss dafur, 
wie sich Wasser- und Eisenbahntransport gegenseitig erganzen, ja unter Umstanden sogar gegen- 
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seitig zurHebung beitragen konnen; denn der Eisenbahngiiterverkchr von Frankfurt ist bei dem 
ungeahnten Aufschwung des Giiterverkehrs zu Wasser in lebhaftem Steigen geblieben. Dies ist 
leicht erklarlich dadurch, dass Handel und besonders die Industrie durch den billigcn Bezug von 
Steinkohle und Rohstoffen eine grosscntheils dem Eiscnbahnverkchr zugute kommende Belebung 
und Entwickelungsfahigkeit crlangen, die sonst bei weitem nicht in dem Maasse moglich ge- 
wesen ware. 

Der machtige Aufschwung, den der Guterverkchr auf dem Main durch die Canalisirung 
erlangthat, liegt fur die bei Coblenz mundende Mosel voraussichtlich in nicht zu ferner Zukunft, 
indem ein Entwurf zur Canalisirung der Saar und Moscl gcgcnwartig fur eine diesbezugliche 
Vorlage im Landtage in Bearbeitung ist. Die Schiffbarkeit der Mosel hat indessen schon jetzt 
erhebliche Bedeutung fur den Weinversand. Bei dem hohen Werthe, welchen der Moselwein in 



Abb. 124. Die Moselmunduug ira jahre 1900, roil Ticl'cnlinien von 1895. 

den letzten Jahrzehntcn erlangt hat, ist der fur die Erhaltung der Qualitat weit vorthcilhaftere 
Wasscrtransport von erheblichcr Wichtigkeit. Von der Mosel kommend ging 1900 an We in 

auf dem Rhein weiter rd. 4600 t 

ausserdem verblicb in Coblenz 1200 t 

mithin an Wein von der Mosel zusammcn 5800 t. 
Fur 1 90 1 ergiebt sich hierin noch eine Zunahme von etwa 1500 t. Dem Gewicht nach 
iiberwiegt bei dem Moselverkehr der Steintransport , der im Durchgangsverkehr von der Mosel 
zum Rhein 1900 rd. 150001, 1901 rd. 25000! betrug. Der Verkehr zu Berg ist auf der Mosel 
kaum ncnncnswerth. 

Wahrend in Coblenz, welches erst im letzten Jahre eine grosscre, mit Eisenbahngleisen, 
Krahncn und Lagcrschuppen ausgcriistete Kaianlage an der hier auf die normale Rheintiefe ge- 
brachtcn Mosel crhalten hat (vergl. Abb. 124), der Rheingiitervcrkchr (mit 750001 Zufuhr und 
23 000 t Abfuhr im Jahre 1900) mehr von (irtlicher Bedeutung ist, bildet den eigentlichen Um- 
schlagshafen sowohl fur das Mosel- wic fur das Lahnthal das an der Lahnmiindung gelegene 
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Oberlahnstein (vergl. Abb. 12$), wo vorwiegend die, thcils von der Lahn, zum grosseren 
Theil jedoch (iiber die oberhalb Coblcnz gelegcne Eisenbahnbriicke) mit der Mosclbahn aus 
Lothringen kommenden Eisencrze (bcsonders Minette) in Rheinschiffe gcladen werden. 

Die Abfuhr von Eiscnerz zu Schiff hat hier indessen von 178000 t im Jahre 1900 auf 
99 000 t im Jahre 1901 abgenommen, wohl infolge dcs gcgenwartigen Niedergangs der Eisen- 
industric. Im iibrigcn wird dicscr Verkchr durch die ungiinstig gestellten Eisenbahntarife sehr 
gehemmt. 

Man erwartct wohl mit Recht, dass bci cincr Canalisimng der Mosel und Saar gewaltige 
Mengen an Eisenerz von den Lothringen schen Eiscnstcingruben zu Wasscr nach dem Niederrhein 
gefahren werden. 



Abb. 125. Die I.ahnm tin dung und der Hafen von Obe. lahnstein im Jahre 1900. 

C8ln, der cinstige Vorort dcs Hansabundes, vorlor seine vorhcrrschende Stellung in der 
Rheinschiffahrt mit dem Verlust des alten Coiner Umschlagsrechtes, als die Rheinschiffahrts- 
Acte vom Jahre 1831 in Kraft trat, wodurch die Schiffahrt auf dem Rhein von alien Fesscln 
befreit wurde. Nach dem bis dahin bestehenden Umschlagsrechte mussten sammtliche zu Berg 
kommenden Giiter in Coin und Mainz auf die Fahrzeuge der dortigen Schiffer umgcladen werden, 
wahrend die zu Thai kommenden Giiter von Mainz ab wicder auf Coiner Schiffen weiterbefbrdcrt 
werden mussten. Bis zu Anfang des vorigen Jahrhunderts bestand daneben noch das Stapel- 
recht, wonach die Giiter an den betreffenden Orten erst zum „Stapel" oder zum Kaufhaus 
gebracht und den einhcimischen Kaufleuten zum Kauf angeboten werden mussten, der ganze 
Handel somit nur durch deren Vermittlung erfolgen konntc. 

lnfolgedessen wurden fruher viele Giiter durch Landfuhrwerk von Diisseldorf bis 
Porz (10 km oberhalb Coin) befordert und erst dort ins Schiff gcladen. Die Aufhebung des 
Coiner Umschlagsrechts wirkte daher auf die allgemeine Rheinschiffahrt sehr belcbend, wahrend 
der Rhein - Giiter verkchr Coins von 4300001 im Jahre 1834 auf 160000 im Jahre 1835 herab- 
sank. Von da allmahlich wieder stcigend bis auf 360000 t im Jahre 1856, trat unter dem Einfluss 
der mehr und mehr herrschend werdenden Eisenbahnen wieder ein Sinken des Rhein-Giiter- 
verkchrs bis auf rd. 200000 t in der Mitte der sechzigcr Jahre ein, welcher Stand, durch eine 
zeitweise Hebung unterbrochen , bis Ende der siebziger Jahre anhielt. Erst nachdem es gelang 
durch Einfuhrung grSsscrer Schiffsgefasse auf dem im Laufe der Jahre bedeutend verbesserten 
Fahrwasser und Vcrmehrung der Leistungsfahigkeit der Schleppdampfer, sowie insbesondere 
durch Herstellung geeigncter Anlagen fur den Umschlag zwischen Schiff und Eisenbahn sich den 
veranderten Verhaltnissen anzupasscn , trat wieder ein lebhaftercr Aufschwung des Coiner Rhein- 
giiterverkehrs em. Hierzu kam, dass infolge der 1880 mit ausserordentlichen Gcldmitteln be- 
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gonnenen umfassenderen Vertiefung und Verbrcitcrung des Fahrwassers im Jahre 1885 ein directer 
Verkehr mit GberseeischenHandelsplatzcn (zunachst London) mittelst dcr sogcnannten Rhcin-See- 
dampfor croffnct werden konnte. Diescr Rhein-Seeverkehr, dcr sich scitdem rasch entwickelt 
hat, ist gerade fur Coin von grosser Bcdeutung geworden, da es den Endpunkt der bei ge- 
mitteltem Niedrigwasser 3,0 m tiefen Wasserstrassc des Nicderrheins bildet, die sich nach ober- 
halb mit 0,50 m geringerer Tiefe fortsetzt. 

Nachdem Coin lange Zeit in dem weitercn, der Neuzeit entsprechcnden Ausbau seiner 
Hafen- und Wcrftanlagen gegen andere Stadte zuruckgeblieben war, hat cs im letzten Jahrzehnt 
das Vcrsaumtc glanzend nachgeholt und in den Jahren 1891 bis 1898 unter Aufwendung von 
etwa 20 Millionen Mark (wovon rd. 15 MilHonen fur die cigentlichen Hafenanlagen) Bauten aus- 
gefuhrt, die nicht nur in zweckmassigster Weise dem Sc hi ffs verkehr jede wiinschenswerthe Er- 
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Abb. 116. Der Hafen von Coin im Jahre 1900, mil Tiefenlinien von 1895. 

leichterung und Forderung gewahren, sondern durch ihre durchaus gediegene architektonisch 
schone Ausstattung cine weitere Zierde des mit recht beriihmten, dem Rheinstrom sich dar- 
bietenden Stadtbildes von Coin bilden. 

Die Hafenanlagen (vergl. Abb. 126 und 127, sowie Kartenbeilage VI Abb. 8) liegen der 
Hauptsache nach an der friiher mit Gartcnanlagen versehenen Rheinautnsel und diencn strom- 
seitig im wesentlichen fur den Auslandsverkehr, namlich fur Rhcinschiffe mit zollpflichtigen 
Giitern und fur die Rhein-Scedampfer, wahrend die Hafcnseite fur den Ubrigcn Rheinverkehr 
bestimmt ist. Die wichtigsten Gebaude wie das Hafenamt, das Hauptstcueramt und die Lagcr- 
hauser des Zollwerfts sind mit stilvollen Sandsteinfacaden versehen und auch alle anderen Bauten 
in moglichst gefalliger Weise ausgebildet. 

Die gesammte Wcrftlange betragt 8, 3 km, wovon f>,8 am frcicn Strom liegen. 4,5 km 
sind mit Kaimauem versehen und liegen zti zwei Drittc! (3 km) am freien Strom. 

Die grossten Lagerhauser befinden sich auf dem sog. Hansawerft (an der Rheinseite der 
den Rhcinauhafcn begrenzenden Landzunge) und sind meist 20 m breit. An der nQrdlichen 
Spitze derselben liegt zunachst der Zollhof mit dem Hauptstcueramt; danri folgt stromauf 
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die 510 m langc, „Zollhafen" genannte Uferstrecke mit zwei 00,80 m langen zwtigeschossigen 
unterkellerten steinernen „Zollhallcn" und einer desgleichen 122,80m lang, enthaltend 5 Geschosse, 
ausser dem Keller. Die drei Gebaudc enthalten zusammcn 25 500 qm Lagerflache und sind mit 
10 hydraulischen Waarenaufziigen (von je 170 kg Tragkraft), t> hydraulischen Kellerkrahnen von 
je 1500 kg Tragfahigkcit und 3 Handwinden ausgeriistet. Die hauptsachlich zum Lagern von 



Abb. 127. Der Rheinauhafen bei Coin wahrend des Eisgangs im Winter 1899/1900. 

Wein bestimmten Keller sind mit Niederdruck-Dampfhcizung vcrsehen, urn fur Bordeaux- und 
Siidweine stets eine angemessene Temperatur halten zu konnen. Ausscrdem befinden sich unter 
den beiderseitigen Ladebuhncn der genannten Gebaudc abgetrennte Kcllerraume zum Lagern 
von Oel und Spiritus. 

Weiter stromauf folgt die 3 in lange, fur vier Schiffe berechnete Anlage fur den Rhein- 
Seeverkehr. Ein 80 m langer Zollabfertigungsschuppen aus Eisenfachwerk , 20 m breit, halb- 
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scitig untcrkellert, ist an die Rhein- und Seeschiflfahrts - Gesellschaft , zwei desgleichen von 40 m 
Lange sind an die Gesellschaft Neptun in Bremen vermiethet; ein dritter Schuppen von gleicher 
Lange ist neuerdings hinzugekommen. 

Weiter stromauf besitzt die Centrale fur Spiritusverwerthung in Berlin ein Tanklager 
nebst Schuppen. Weiter folgt die zweigeschossige unterkellerte stadtische Werfthalle von 60 
zu 18,50 m und endlich etwa 500 m weiter oberhalb das sechsstockige unterkellerte Getreidelager- 
haus (60 zu 24 m) der Waarcn-Creditanstalt. 

Auf der Hafenseite der Landzunge, dem 720 m langen sog. Rheinauwerft, befinden 
sich die Anlagen fur den Speditionsverkehr. Sieben unterkellerte Schuppen aus Eisenfach- 
werk von 9 m Brcite (ohne die beiderseitigen Ladebuhnen) und 420 m Gcsammtlange (im ein- 
zelnen wechselnd von 30 bis 100 m) sind mit der zugehorigen Kailange an ebenso viele Firmen 
verpachtet. Acht fahrbare hydraulische Portalkrahne von 1 ,8 t Tragfahigkeit vermitteln den Giitcr- 
umschlag zwischen Schiff und Schuppen, sowie den beiden Eisenbahn-Ladegleisen. 

An dem vorbesprochenen Hansawcrft am freien Rhein liegen drei Ladegleise mit fahr- 
baren hydraulischen Portalkrahnen von theils 1,8 t, theils 3 t Tragfahigkeit. Im ganzen sind 
im Coiner Hafengebiet im Betrieb: 

31 fahrbare hydraulische Krahne, 
8 „ Dampfkrahne von 2 bis 40 t Tragfahigkeit, 
1 feststehender Krahn von 30 t Tragfahigkeit mit Hand- und elektrischem Betrieb, 

1 Handkrahn von 2,5 t Tragfahigkeit, 

2 Getreide-Elevatoren. 

Sammtliche Lagerhallen sind auf der Landseite mit einem Perron und einer Ladestrasse 
fur stadtisches Fuhrwerk versehen. 

Das stadtseitige Ufcr des Rheinauhafens ist, ebenfalls zum Verladen ausgebaut, mit 
Eisenbahngleisen und Dampfkrahncn versehen. Es dient vcrschiedenen Zwecken, vorwiegend 
dem ortlichen Vcrkehr. 

Die Anlegestelle fur die Coln-Dusseldorfer Dampfer mit ihrem, im Sommer ausserst 
lebhaften Pcrsonenverkehr von Coin aufwarts bis Mainz und ihrem rcgen Stiickguterverkehr 
(das ganze Jahr hindurch) bis Mannheim und Rotterdam befindet sich unterhalb derMundung 
des Rheinauhafens am sog. Laystapelwerft (420 m lang). Ausser den Anlagen fur den Personen- 
verkehr befindet sich hier ein eiserner Schuppen von 60 m Lange. 

Weiter unterhalb am sog. Frankenwerft (rd. 600 m lang) befindet sich eine ahnliche An- 
lage fur die dem gleichen Zweck dienenden, aber in nur verhaltnissmassig geringerZahl fahrenden 
Dampfboote der niederlandischen Dampfschiffs-Rhederei. 

Kurz unterhalb der festen Eisenbahn- und Strassenbrucke folgt das ebenfalls mit Kai- 
mauer und Gleisen versehene rd. 350 m lange Trankgassenwerft und darauf das mit abgepflasterter 
Boschung und tief liegender (durch mehrere Rampen zuganglicher) Ladestrasse versehene 
rd. 1080 m lange Kaiser Friedrich -Werft. Von der Endigung desselben am ,,Niederlander Thor" 
bis zur Mulheimer Schiffbriicke reicht das im oberen Theil ahnlich ausgestaltcte rd. 2 km lange 
Niedcrlander Werft. Auch das oberhalb der Stadt, am vorgenannten Agrippina-Werft beginnend, 
sich stromauf hinziehende Oberlander Werft (bis zur Grenze der Stadtgemeinde etwa 2,5 km lang) 
ist ahnlich ausgebaut. Das gegeniiberliegende Deutzer Ufcr wird soweit moglich ebenfalls dem 
Schiffsverkehr nutzbar gemacht und insbesondere hier der sog. Schnellert-Hafen fur Petroleum 
und Massengiiter angelegt. 
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Der Guterverkehr der Coiner Hafenanlagen, der in dem ausserordentlich giinstigen Ge- 
schaftsjahre 1899 bis iiber einc Million Tonnen in Zu- und Abfuhr gestiegen war, ist seitdem 
durch den allgemeinen Geschaftsniedergang bis auf 743000! im Jahre 1901 gesunken, allerdings 
weniger in den werthvolleren Gegenstanden , als in den minderwerthigen Massengutern. 

Der Getreideverkehr ist sogar durch die vermehrte Zufuhr an Gerste und Weizen auch 
im vergangenen Jahre weiter gestiegen. Ueberhaupt steht der Getreideverkehr sowohl der Menge, 
wie dem Gesammtwerth nach oben an ; von der 608 000 t betragenden Gesammteinfuhr des 
Jahres 1900 bestanden 104 000 t aus Getreide, danach kommt in der Zufuhrmenge Holz mit 
83000 t (wovon 16000 t Flossholz), Steinkohle mit 48000 t, Steine usw. mit 42000 t, Metalle 
(ausser Eisen) mit 28000 t, Dungemittel mit 25000 t, sowie Sand, Kies usw. mit 30000 t. Die 
Steinkohlenzufuhr ist verhaltnissmassig gering, da bei der Nahe des Ruhrkohlenbezirks das Um- 
laden ins Schiff gegeniiber dem directen Bahntransport im allgemeinen nicht mehr lohnend ist. 
Von hervorragender Bedeutung ist aber der Verkehr an We in, der 

mit rd. . . 14 400 t Zufuhr 
und rd. . . 5 600 t Abfuhr 

also mit 20 000 t Gesammtverkehr 
etwa das Doppelte des nachstgrossten Weinverkehrs (zu Wasser) von Mainz ausmacht. 

In der Abfuhr steht der Menge und auch wohl dem Werthe nach Zucker (und dessen 
Nebenproducte , mit 54 000 t obenan, dann folgen der Menge nach Metalle (ausser Eisen) mit 
21000 t, Oele und Fette mit 12000 t, verarbeitetes Eisen mit 12000 t, Getreide mit 8000 t, 
Mehl und Muhlenfabrikate mit 8000 t usw. 

Im ganzen treten bei dem Coiner Rheinverkehr die eigentlichen Massenguter, wie Stein- 
kohle, die bei den meisten anderen grosseren Rheinhafen den Hauptverkehr ausmachen, sehr 
in den Hintergrund; der Verkehr besteht vielmehr aus einer grossen Zahl verschiedenartiger 
werthvollcrer Gegenstande. Auch der Stuckguterverkehr ist von grosser Bedeutung. 

Von der Gesammtmenge von 399 000 t im Jahre 1900 zu Berg angekommenen Gutern 
entfallen auf Rotterdam und sonstige niederlandische Hafen 239000 t, also iiber die Halfte, auf 
belgische Hafen 54 000 t, auf die Hafen zwischen Coin und der hollandischen Grenze 51 000 t. 
Der Rest von 55000 t (etwa 14 °/ ) entfallt auf den Rhein-Seeverkehr und zwar mit 21 700 t 
auf Nordseehafen, mit 12 800 t auf englische Hafen und mit 2600 t auf sonstige auslan- 
dische Hafen. 

Von der Gesammtmenge der im Jahre 1900 zu Thai abgegangenen Giiter von 131 000 t 
gingen nach deutschen Rheinhafen 40000 t, nach niederlandischen Hafen 39 000 t, nach bel- 
gischen Hafen 1 1 000 t. Der Rest von 41000 t, also etwa ein Drittel des gesammten Thal- 
verkehrs, entfallt auf den Rhein-Seeverkehr und zwar mit 1 7 900 t auf deutsche Nordseehafen, 
mit 7900 t auf deutsche Ostseehafen, mit 11 700 t auf englische Hafen, mit 3700 t auf sonstige 
auslandische Hafen. 

Die Rhein-Seeschiffahrt hat sich auch im letzten Jahre in gtinstiger Weise weiter cnt- 
wickelt; im Herbst 1901 ist eine directe Verbindung vom Rhein mit Italien eroffnet worden. Es 
bestehen zur Zeit von Coin aus directe Rhein-Seelinien nach: Bremen, Hamburg, Kiel, 
Liibeck, Stettin, Danzig, Konigsberg, Kopenhagen, Riga, St. Petersburg, London 
und einigen italienischen Hafen. Wenn die Menge des Rhein -Seeverkehrs im Jahre 1900 gegen 
den Verkehr von 1 899 mit 99 000 t auch etwas abgenommen hat infolge des allgemeinen Ge- 
schaftsniedergangs , solasstdoch die Thatsache , dass cr 1900 11 % des Gesammtverkehrs ausmachte, 
gegeniiber 9,9 °/ im Jahre 1899 darauf schliessen, dass ein weiterer Aufschwung zu erwarten ist. 

13* 
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Die Stelle eines Industriehafens fur Coin vertreten die Rheinufcr der Vororte unter- 
halb und oberhalb der Stadt. 

Besonders die Coin schrag gegeniiberliegende Stadt Mttlheim (vergl. Abb. 128) ist zum 
Sitze ciner sich fortwahrend weiter entwickelnden bliihenden Industrie gcworden. 

Von den zahlreichen grossen Firmen, die sich hier und weiter oberhalb auf Deutzer 
Gebiet angesiedelt und zum Theil ihre eigenen Werftanlagen haben , mogen nur das grosse Kabel - 
und Drahtseilwerk von Felten & Guilleaume, sowie die Schiffsbauanstalt von Gebr. Sachsenberg 
hervorgehoben werden. Der Gesammtverkehr hat auch im letzten Jahre um 1 1 % zugenommen 
von 278000 t im Jahre 1900 auf 309000! im Jahre 1901, Erstreckt sich die Zunahme auch 
grosstentheils (mit rd. 20000 t) auf mindcrwerthige Mengen (Sand, Kies usw.), so ist doch auch 
die Getreidezufuhr von 25000 t auf 3.2 000 t, also um nahezu 30%, und die Zufuhr von Erzen 
von ijooot auf 22000 t, also beinahe um die Hal ft e gesticgen. Von den 7 1 000 t Giitcrabfuhr 
des Jahres 1000 bctrugen 40000 t odcr 56% verarbeitctes Eisen, ein Beweis der hohen Be- 
deutung der Eisenindustrie hier. 

4f& 



Abb. 1*8. Der Hafen bei Mtilheim>m Rheio im Jahre 1900. 

Ein Jahr friiher als zu Coin (1890) wurde in Dussetdorf mit der Erbauung der neuen 
Hafenanlagcn begonnen. Das Bedurfniss dazu war hier wohl noch dringender, da die alten 
Hafen und Werftanlagen Diisseldorfs sehr mangelhaft waren. Nach der 1886 erfolgten Er- 
bauung einer 170 m langen Ufermaucr am offencn Strome standen bis zur Eroffnung der neuen 
Hafenanlage dem Umschlagsverkehr immcrhin nur 800 m mit Gleisen versehene Uferlange zur 
Verfugung; und auch hier konnte nur auf 250 m (etwa drei Schiffslangen) unmittelbar vom Schiffe 
auf die Eisenbahn verladen werden. Das 1806 crbautc Lagerhaus lag so weit vom Strome ab, 
dass die Guter dahin vom Schiffe aus durch Landfuhrwerk gefahren werden mussten. Ucberdies 
war der alte, nordlich der Stadt gelegene Hafen starker Verschlickung ausgesetzt. 

Der neuc Hafen wurde an dem scharf einbuchtenden Ufer oberhalb der Stadt angelegt 
(vergl. Abb. 129 und 130) und aufs beste den neuzeitlichen Bedurfnissen entsprechend ein- 
gerichtet. Das der Einfahrt zunachst gelegene grosste Becken dient als Handels- und Zollhafen 
und ist zu dem Zweck mit einer 850 m langen Kaimauer mit Ladegleisen und fahrbaren elektri- 
schen Portalkrahnen ausgerilstet. Ein Zoll-Niederlagegebaude von 95 m zu 20 m besitzt in Keller 
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utid fun f Stock werken 9200 qm Lagerflache; dazu kommen drei Zollhallen mit zusammen 3550 qm. 
Von den Lagergebauden im freien Hafengebiet sind drei mit Schuttboden filr Getreide, die 
iibrigen hauptsachlich fur Speditionsgiiter, Colonialwaaren u. dergl. eingerichtet. 

Die anderen beiden kleineren Becken dienen als Holz- und industriehafen und werden 
besonders fiir ersteren Zweck stark in Anspruch genommen. Unterhalb der Haupthafenmiindung 
befindet sich der Petroleumhafen mit besonderem Zugang vom Rhein her. Die Ladeufer sind 
an mehrere grossere Firmen verpachtet und mit Lagerraumen und grossen Behaltern (Tanks) 
aufs beste ausgestattet. Die gesammte Wasserflache der vier Hafen betragt 22 ha und die Ufer- 
lange rd. 6,31 km. 

Davon sind: 

Kaimauer 0,85 km 

gepflasterte Boschung 3, 44 „ 

begrunte Boschung 2,02 „ 

Hierzu kommen an Werftlange am freien Strom: 

Kaimauer 1,05 km 

gepflasterte Boschung I,— „ 

begrunte Boschung i,_ „ 

am freien Strom zusammen 3,05 km 

dazu in den Hafen 6,31 „ 

Gesammtwerftlange 9,36 km. 



Abb. 129. Der stldtische Hafen bei Diisseldorf, erbaul 1890 bis 1896. 

Der grosste Theil, namlich 855 m der Kailange am freien Strom, ist erst in den letzten 
beiden Jahren mit einem Aufwande von iiber 3 Millionen Mark entstanden (vom 1. Mai 1899 bis 
8. Marz 1902), wodurch sich einschliesslich der Ausgabe von io Millionen fur die neuen Hafen- 
anlagen ein Gesammtbetrag von iiber 13 Millionen innerhalb 12 Jahren ergiebt. Nachdem in den 
Jahren 1896 bis 1899 die neue Strassenbriicke mit zwei machtigen eisernen Bogen von 180 m 
Spannweite und damit in Verbindung die Zuschuttung des alten Hafens zur Ausfuhrung gelangt 
war, wurde sofort die vorerwahnte Kaimauer in Angriff genommen, deren Bau durch die ganz 
aussergewohn lichen Tiefen, in denen sie errichtet werden musste (bis zu rd. 19 m bei Mittel- 
wasser) zwar sehr grosse Schwierigkeiten , aber andererseits auch so schwerwiegende Vortheile 
bot, dass die Stadt vor den fast ubermassigen Kosten (3500 Mark) fur das laufende Meter neuen 
Ufers) nicht zuruckschreckte. Sie erhielt dafiir aber auch nicht nur eine vorziigliche, vorn auf 
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(j,o m Diiss. Pegel, das ist liber Sommerhochwasser gelegcne zo m breite Ladestrasse (vergl. den 

Querschnitt Abb. 81 auf S. 52), die, nach der Landscite bis auf 6,40m Diiss. Pegel ansteigcnd, an 

8,60 m breite Lagerraume (von 3000 qm Gesammtfiache) anschliesst, sondern uber dicscn auf 
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Abb. 130. Der Rhein bei Diiss 
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kchrszunahme schwierig werdende Gelegenheit zu einer sehr erwunschten schnellen Abfertigung 
der Dampfer. 

Die Gesammtzahl der elektrischen Krahne hier und im Hafen, deren Tragkraft von 1,5 t 
bis zu 25 t betragt, ist bis auf 24 gestiegen. Ausserdem ist ein Damptkrahn von 3 t vorhanden. 

Der gewaltige Aufschwung Dusseldorfs zu einer Handels- und Industriestadt ersten 
Ranges, dessen Einwohnerzahl sich in 29 Jahren verdrqifacht hat (von 69000 im Jahre 1871 auf 
214000 im Jahre 1900), kommt auch in der starken Zunahme des Rhein-Giiterverkehrs zum 
Ausdruck, der sich in sieben Jahren von 1893 (mit 303 000 t) bis 1900 (mit 620000 t) verdoppelt 
hat. Das Jahr 1901 zeigt allerdings wie in d^n- meisten anderen Hafen einen Riickgang 
und zwar um 37 000 t oder 6%; doch ist- dieser mit einer Steigerung in einigen werth- 
volleren Gegenstanden verbunden, wie Maschinen und iiberhaupt verarbeitetem Eisen, 
dessen Verkehrsmenge in der Abfuhr auf das Anderhalbfache, sowie Zucker, dessen Abfuhr 
von rd. 1000 t auf 8000 t gestiegen ist. Eine Vermehrung (von 9%) ist auch in der 
Zufuhr von Getreide eingetreten, besonders von Wei z en, dessen Menge sich verdoppelt hat. 
Der Verkehrsriickgang betrifft hauptsachlich Petroleum mit 9000 t oder rd. 25 °/ und Holz 
mit 9000 t oder rd. 6 %. Letzteres bildet den Hauptverkehrsgegenstand des Diisseldorfer Hafens 
und machte mit 151 000 t im Jahre 1900 35% der Gesammtzufuhr aus. Davon kamen 35 000 t 
in Flossen an. Demnachst ist (abgesehen von 84000 t Sand, Kies usw., die nur der Menge nach 
ins Gewicht fallen) Getreide von besonderer Bedeutung mit 54 000 t Zufuhr im Jahre 1900 und 
59 000 t im Jahre 1901; demnachst die Zufuhr von Petroleum mit 34 000 1 im Jahre 1900 und 
28000 t 1901, Cement mit 23000 t bezw. 12000 t, Steine und Steinwaaren mit 21 000 t bezw. 
17000 t, Mehl und Muhlenfabrikate mit 13 000 t bezw. 14 000 t, endlich Zucker und dessen 
Nebenproducte mit 7600 t bezw. 7100 t und Wein mit 3800 t bezw. 3700 t. 

In der Abfuhr steht verarbeitetes Eisen oben an mit 19000 t im Jahre 1900, 29 000 t 
im Jahre 1901, dann Glaswaaren mit 13 000 t bezw. 11000 t, Zucker und Nebenproducte 
mit 1 100 t bezw. 8000 t und Soda mit 5200 t bezw. 5600 t. 

Die Steinkohle, welche schon im Coiner Hafen wegen zu grosser Nahe der Kohlengebiete 
nur in verhaltnissmassig geringen Mengen zu Schiff ankommt, fallt 1901 in der Zufuhr ganz aus, 
wahrend sie 1900 mit 3000 t erscheint; auch in der Abfuhr ist ihre Menge verhaltnissmassig 
gering, 1900: 9600 t, 1901: 9000 t. 

Ebenso wie in Coin spielen auch hier Colonialwaaren wie Kaffee und Stuckgiiter aller 
Art eine bedeutende Rolle. 

Etwa 3 km oberhalb Diisseldorf zweigt der Er ft canal vom Rhein ab, der, in den 
Jahren 1898 bis 1900 auf 2,7 km Lange bis auf die Normalsohle des Rheins ( — 1,60 Diiss. P.) 
vertieft und in der Sohle auf 20 m verbreitert, die Wasserverbindung mit der Stadt Neuss bildet. 
Als Hafen dient der obere, auf 25 m Sohlenbreite gebrachte Theil des Canals, der in einen 
Wendeplatz von 80 m Durchmesser miindct. Die Lagerplatze an den im ganzen 2,7 km langen 
Ladeufern dienen vorwiegend der Holzindustrie. Ein grosses Lagerhaus mit Elevatorbetrieb 
dient dem Getreide verkehr, der mit einer Zufuhr von 68 000 t im Jahre 1900 und 84 000 t 
(wovon 73 000 t Weizen) im Jahre 1901 den Dusseldorfs bedeutend ubertrifft, wahrend die 
Holzzufuhr mit 9000 t im Jahre 1900 und 67 000 t im Jahre 1901 zwar auch sehr bedeutend, 
doch im letzten Jahre nur etwa die Halfte wie im Diisseldorfer Hafen betrug. Von besonderer 
Wichtigkeit fur Neuss ist auch die Oelmiillerei. Die Zufuhr der Oelsaat ist auch im letzten 
Jahre betrachtlich gestiegen, von 48 000 t im Jahre 1900 auf 52 000 t im Jahre 1901. Ferner 
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sind in der Zufuhr nennenswerth: Me hi- und Miihlenfabrikate mit 16000 t im Jahre 1900, 
17000 t im Jahre 1901; Petroleum und andere Mineralole mit 15 000 t im Jahre 1900, 14000 t 
im Jahre 1901, und Rohbaumwolle, deren Zufuhr sich von 1900 (mit 2500 t) auf 1901 (mit 
45 000 t) beinahe verdoppelt hat. 

Die Gesammtzufuhr von Neuss betrug . 

1900 276000 1 

1901 257 000 t 

wahrend die Abfuhr nur 

1900 5 500 t 

1901 6 600 t 

betrug und bei ihrer Vertheilung auf verschiedene Gegenstande im einzelnen von sehr geringer 
Bedeutung ist. 

Die Stadt Neuss steht durch eine Eisenbahnbrttcke in directer Verbindung mit Diissel- 
dorf und diirfte zu dieser Stadt in ahnlichem Verhaltniss stehen wie Miilheim a. Rh. zu Coin. 



Die Erkenntniss der ausserordentlichen Vorziige, welche die Wasserstrasse des Rheins 
fur das Aufbliihen von Handel und Industrie den Stadten bietet, welche durch geeignete An- 
lagen hiervon Nutzen Ziehen, hat in neuester Zeit auch die etwa 6 km vom Rhein entfernt ge- 
legene Stadt Crefeld zu dem Entschluss bewogen, bei dem Dorfe Linn, dicht oberhalb Uerdingen, 
einen grosseren Hafen mit Kaianlagen am freien Strom zu erbauen. Mit der Ausfuhrung des 
bereits fertiggestellten Entwurfes wird yoraussichtlich noch in diesem Jahre begonnen werden. 

Danach soil ein hochwasserfreies, mit Kaimauer, Gleisen, Krahnanlagen und Lager- 
gebauden versehcnes sogenanntes Handelswerft kurz oberhalb Uerdingen in den Rhein vor- 
geschoben und zur Wiederherstellung eines ausreichenden Hochwasserprofils das gegeniiberliegende 
Rheinufer in geeigneter Weise abgegraben werden, unter Zuriickverlegung des dort befindlichen 
Deiches. 

An dem hohlgekrummten Ufer dicht oberhalb Uerdingen liegt die spitzwinklige Mun- 
dung des 460 m langen, 60 m in der Sohle breiten ausseren sogenannten Rheinhafcns und un- 
mittelbar neben diesem, durch einc Reihe Pfahlbundel abgetrennt, ein Flosshafen von 40m Breite. 

Jenseits einer den Zugang zu den Werftanlagen bildenden Strasscn-Drehbriicke schliesst 
der sicb allmahlich zu einem Wendeplatz erweiternde, 400 m lange Binnenhafen, und an dicsen 
der in einen zweiten Wendeplatz endigende, annahernd dem Rhein parallel laufende Osthafcn von 
900 m Lange und 45 m Sohlenbreite an. Fur den Handelsverkehr ist das Wcrft am frcicn 
Strom und das eine Ufer des Rheinhafens bestimmt, wahrend das gegeniiberliegende Ufer des 
letzteren der Holzindustrie dienen soil. Der Binnen- und Osthafen, sowie die fur spater in Aus- 
sicht genommenen grossen Erweiterungsanlagen wiirden dem Grossgewerbe aller Art Gelegenheit 
bieten, sich unmittelbar am Wasser anzusiedeln und sich den billigen Schiffstransport nutzbar 
zu machen. 

Die Stadt Uerdingen ist von Natur so hoch und so giinstig am Rhein gelegen, dass 
hier ohne Schwierigkeit ein 2,4 km langes Werft ausgebaut werden konnte, wovon 0,86 km ganz 
hochwasserfrei sind. Diese, sowie eine 1 km lange, etwas tiefer gelegene Uferstrecke sind mit 
Gleisen und Dampfkrahnen versehen. 

Ausser dem Steueramt sind die meisten Lagergeb&ude in Privatbesitz und dienen, mit 
Elevatoren ausgerustet, vorwiegend dem Getreideverkehr, der von rd. 40000 t Zufuhr im Jahre 
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1900 auf 42 000 t im Jahre 1901 gestiegen ist. Nachstdem ist die Zufuhr von Oelsaat (28000 t im 
Jahre 1900, 27000 t im Jahre 1901) von Bedeutung, wclche den am Rhein gelegenen Oelmuhlen 
zugefuhrt wird, ferner von Mehl und Miihlenfabrikaten (23 000 t im Jahre 1900, 28000 t im 
Jahre 1901), endlich von Holz (17 000 t im Jahre 1900, 16 000 t im Jahre 1901). 

Das Uerdinger Ladeufer, wie auch die angekommenen Guter dienen vorwiegend dem 
hier sehr zahlreich angesiedelten Grossgewerbe. Neben den Oelmuhlen seien eine Kreidemuhle, 
eine Spritfabrik, Alaunfabrik und andere theils chemische, theils sonstige Fabriken genannt, 
welche alle ihre Rohstoffe fast ausschliesslich auf dem Rhein beziehen. An der Zunahme des 
Gesammtverkehrs von 202000 t im Jahre 1900 auf 335000 t im Jahre 1901 ist hauptsachlich die 
Zufuhr von Erde, Sand, Kies oder Kreide mit einer Steigerung von 34 000 t auf 16000 t be- 
theiligt. Es handelt sich dabei, abgesehen von dem Bedarf der Kreidemuhle, fast ausschliesslich 
um gebaggerten Rheinkies. 

Bei der Abfuhr sind hauptsachlich die Erzeugnisse der Zuckerindustrie mit 14 000 t im 
Jahre 1900 und 13 000 t im Jahre 1901, sowie fette Oele mit rd. 5000 t in beiden Jahren von 
Bedeutung. 

Der bedeutende Ruckgang in der Eisenindustrie kommt besonders deutlich in dem Ver- 
kehr des lediglich fur die Zufuhr von Eisenerz angelegten (am 1. October 1897 in Betrieb ge- 
nommencn) Krupp'schen Hafen zu Rheinhausen zum Ausdruck. Dort wurden im Jahre 1900 
236000 t, 1891 135000 t Eisenerz ausgeladen. Der Hafen besitzt, abgesehen von der 500 m 
langen Zufahrt durch das niedrige Vorland, bei rd. 60 m Breite etwa 500 m nutzbare Lange, 
wovon 310 m mit Kaimauer versehen sind. 

Zum Ausladen des Erzes dienen leichte eiserne Brucken, welche, iiber den ganzen Lager- 
platz und bis iiber die Mitte des Schiffes reichend , auf hohen fahrbaren Bockgestellen ruhen und 
Laufkatzen tragen, an denen die sich nach unten offhenden Kiibel hangen. Das Erz kann so 
vom Schiff entwcdcr in Eisenbahnwagen oder an jede beliebige Stelle des Lagerplatzes be- 
fordert werden. 

Wahrend bei den bisher betrachteten Hafen, mit Ausnahme desjenigen zu Oberlahn- 
stein, die Zufuhr die Abfuhr bei weitem ubertraf, dienen die grossen Hafenanlagen in der 
Gegend der Ruhrmundung, insbesondere bei Ruhrort und Duisburg (vergl. Abb. 132), vor- 
wiegend der Abfuhr. Sie bilden die Haupt-Umschlagsplatze der aus den rheinisch-westfalischen 
Grubenbezirken kommenden Steinkohle, die fur den gesammten Schiffsverkehr auf dem Rhein 
der Menge nach von weit uberwiegender Bedeutung ist. 

Das vor Zeiten unmittelbar am Rhein gelegene Duisburg ist durch eine vor Jahrhunderten 
stattgefundene Aenderung des Stromlaufs iiber 2 km vom Ufer abgekommen. Vereinigungen 
von Kaufleuten stellten in den Jahren 1828 bis 1832 durch einen Canal die Verbindung mit dem 
Rhein und 1840 bis 1844 in derselben Weise eine Verbindung mit der Ruhr her. Der Rhein- 
canal wurde um das Jahr 1870 durch Verbreiterung und Vertiefung zum Hafen ausgebaut, der 
spater durch Verlangerung nach riickwarts unter theilweiser Benutzung des alten Ruhrcanals 
bedeutend vergrossert wurde. Ferner ist in den letzten Jahren ein neues, direct vom Rhein aus 
zugangliches Hafenbecken, der „Parallelhafen", angelegt. 

Das Verkehrsbediirfniss ist indessen in den letzten Jahren, besonders bei der langen 
Verzogerung der Erweiterung des Ruhrorter Hafens, so gestiegen, dass grosse Neuanlagen (vergl. 
den Uebersichtsplan bei S. no) von der Stadt Duisburg, welche den Hafen schon vor Jahren 
vom Rhein -Ruhrcanal-Actienverein ubernommen hat, beschlossen sind und in den nachsten Jahren 
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zur Ausfuhrung kommen werden. Danach sollen in der Nahe des Rheins beiNeuenkamp, zwischen 
Duisburg und Ruhrort, drei Becken von durchschnittlich je iooo m Lange und 60 bis 120 m 
Sohlenbreite angelcgt werden, mit einer gemeinsamen Zufahrt, welche dicht oberhalb der Ruhr- 
mundung vom Rhein abzweigt und ebenfalls als Hafenbecken (von 1200 m Lange und 120 m 
Sohlenbreite) ausgebaut wird. Die Anlage ist im ganzen zu 15 Millionen Mark veranschlagt, von 
denen jedoch 4 Millionen erst spater fur weitere Erganzungen, insbesondere der Eisenbahnanlagen 
erforderlich werden. 

Der Gesammtverkehr Duisburgs kommt mit 4 746 000 t im Jahre 1900 und 4 725 000 t 
im Jahre igoi dem Mannheims nahe und vertheilt sich in ahnlicher Weise wie dort zum grossen 
Theil auf Steinkohle, Getrcide und Holz, mit dem Unterschiede jedoch, dass die Steinkohle 
cinschl. Coaks (1900 2 745 000 t, 1901 3 070000 t) hier mit Ausnahme von sehr geringen Mengen 
Abfuhr-, dort Zufuhrgegenstand bildet und als Hauptzufuhrgegenstand hier das Eisenerz (mit 
711 000 t im Jahre 1900 und 563 000 t im Jahre 1901) hinzutritt. Der Getreideverkehr stand 
1900 mit 592 000 t nur wenig gegen den Mannheims mit 599 000 t zuriick, ist aber 1901 auf 
574 000 t gesunken, wahrend er dort auf 811 000 t gestiegen ist. — Die Holzzufuhr jedoch ist 
hier bedeutender mit 370000 t im Jahre igoo (wovon inooot Flossholz). 

Von Bedcutung ist ferncr die Zufuhr von Roh- und Brucheisen, welche allerdings im 
Jahre 1901 auf 52 000 t gegenuber 146000 t im Vorjahre gesunken ist; ferner die Zufuhr von 
Salz und von Petroleum mit je 35 000 t im Jahre igoo, und endlich von Steinen und Stein- 
waaren mit 4iooot und von Sand, Kies usw. mit 3g 000 t im Jahre igoo. 

In der Abfuhr ist neben Steinkohle und Coaks verarbeitetes Eisen mit 20000 t und 
Me hi (nebst Muhlenfabrikaten) mit J2 000 t erwahnenswerth. 

Der stadtische Duisburger Hafen hat zur Zeit rd. 1 1 km mit Glcisen versehene Werft- 
lange, von denen 0,2 km am freien Strom liegen. Im ganzen sind 2^ Krahne von durchschnitt- 
lich 4,35 t Tragfahigkeit vorhanden. 

Der rd. 3,9 km tief ins Land einschneidende alte Hafen besteht aus dem 2 km langen 
Aussenhafen, welcher auch bei Hochwasscr mit dem Rhein in freier Verbindung steht, und dem 
rd. 1,9 km langen Binnenhafen, welcher dem eingedeichten Theil der Stadt angehort und bei 
Hochwasser durch cin Spcrrthor abgeschlossen wird. Der hintcrc Theil des Binnenhafens dient 
vorwiegend dem Holzverkehr, der vordere Theil desselben hauptsachlich dem Getreideverkehr 
und ist zu dem Zwecke mit zahlreichen Silo- und Boden-Speichergebauden sowie Elevatoren 
ausgeriistet. Der aufsere Hafen ist in der Hauptsache von verschiedenen grosseren industriellen 
Werken, u. a. auch von der bekannten Schiffsbauanstalt von Berninghaus besetzt. 

Der in den Jahren 1805 bis 1898 unterhalb des alten Hafens erbaute Parallelhafen 
von 1,3 km Lange und 120 m Sohlenbreite, welche sich an der Mundung auf 80 m verengt, 
dient auf dem Sudufer ausschliesslich dem Kohlenverkehr und ist zu dem Zwecke mit sechs 
Kohlenkippern nebst Lagerplatzen versehen. Zwei weitere Kohlenkipper sind im Bau. Das Nord- 
ufer, welches auf 500 m Lange mit einer Kaimauer und zahlreichen Krahnen besetzt ist, wird 
vorwiegend von dem Erzverkehr in Anspruch genommen. Nach Erbauung des Parallelhafens 
sind die fruheren Kipperanlagen in dem engen, langgestrecktcn alten Hafen wegen ihrer schweren 
Zuganglichkeit beseitigt worden. 

Am freien Rhein, zwischen den Mundungen des alten und neuen Hafens, liegen die An- 
lagen fur den Petroleumverkehr. 

Nicht zum stadtischen Hafen gehorig, aber in dcmselben Gemeindebezirk gelegen ist 
das an die Mundung des alten Hafens oberhalb anschliessende Duisburger Rheinufer, welches 
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im Besitz und Betriebc der Grossindustrie ist. Ausser der bekanntcn Briickenbauanstalt von 
Harkort liegen hicr zwei Kupferwerke, cine Zinkhutte und mehrere grossere Eisenhuttenwerke, 
sowie zahlreiche sonstige Fabriken hier und weiter aufwarts. 

Der Vcrkehr des Duisburger Rheinufers wird in den Jahresberichten gesondert auf- 
gefuhrt und ist auch in den obcn genannten Zahlen nicht enthalten. Er besteht vorwiegend aus 
Eisencrz (Zufuhr 340000 t im Jahre iqoo). Dann folgen andere Erze mit ii5ooot im Jahre 
1900 (wohl hauptsachlich fur den Bcdarf der Kupferwerke und der Zinkhutte), Holz mit 23 000 t 
im Jahre 1900 (darunter 5000 t Flossholz) und Salz mit 18000 t. An Sand, Kies usw. wurden 
im Jahre 1900 216000 t ausgeladen. Die Zufuhr betrug im ganzen 761 000 t im Jahre 1900 und 
807 000 t im Jahre 1901. Die Zunahme im letzten Jahre beruht auf der Verlegung einer Erz- 
Entladestelle aus dem Gebiet des stadtischen Hafens in das des Duisburger Rheinufers. Die 
Abfuhr betrug 34 000 t im Jahre 1900 und 56 000 t im Jahre 1901 und besteht zum grossen 
Theil aus Steinkohlen (9800 t im Jahre 1900), sodann aus verarbeitetem Eisen (5500 t) sowie Roh- 
und Brucheisen (4300 t) und vertheilt sich im iibrigen auf zahlreiche verschiedene Gegenstande. 

Am Duisburger Rheinufer sind i6Krahne von durchschnittlich 1 ,9 1 Tragfahigkcit vorhanden. 

Dicht oberhalb des im Privatbesitz befindlichcn Rheinufers liegen die eisenbahnfiskalischen 
Hocbfelder Hafenanlagen, welche aus dem 250 m langen, unterhalb der Eisenbahnbriicke ge- 
legenen Nordhafen, dem etwa 400 m senkrecht ins Land einschneidenden „Cultushafen" und 
dem rd. 1000 m langen, vom Rhein nur durch einen schmalen Damm getrennten Sudhafen 
bestehen. 

Die gesammte nutzbare Werftlange betragt rd. 1,9 km und dient vorwiegend dem Kohlen- 
verkehr. Zu diesem Zwecke liegen am Sudhafen Ladeplatze von durchschnittlich 50 m Tiefe 
und davor zahlreiche sogenannte Ladebiihnen zum Absturzen der Kohle mittelst Handwagen, 
wahrend am Nordufer des Cultushafens zwei Kipper das directe Ausleeren der Eisenbahnwagen 
in die Schiffe vermitteln. Das Siidufer desselben Hafens ist auf 130 m Lange mit Kaimauer und 
Krahngleis versehen, ebenso wie das ganze nutzbare Ufer des Nordhafens. Die Krahnanlagen 
besorgen hauptsachlich das Ausladen von Eisenerz (61 000 t im Jahre 1900) und Stuckgutern 
(18 000 t). Sonst sind bei der 1900 236 000 t (1901 201 000 t) betragenden Zufuhr bemerkens- 
werth: Holz mit 70000 t (davon 5iooot Flossholz), Erde, Sand usw. mit 59 000 t und Roh- 
und Brucheisen mit 13 000 t, sowie Theer, Pcch, Harz, Asphalt usw., dessen Zufuhr von rund 
2000 t im Jahre 1900 auf i7ooot im Jahre 1901 gestiegen ist. 

Die Abfuhr von 717000 t im Jahre 1900 und 698 000 t im Jahre 1901 besteht fast aus- 
schliesslich aus Steinkohle und Coaks mit 692000 t im Jahre 1900 und 670000 t im Jahre 1901, 
woneben nur noch Pech, Harz und Asphalt mit 5800 t bezw. 6700 t und verarbeitetes Eisen mit 
2300 t bezw. 5100 t im Jahre 1900 bezw. 1901 erwahnenswerth sind. 

Den grossten Verkehr von alien Binnenhafen sowohl am Rhein wie iiberhaupt in Europa 
hat der Hafen zu Ruhrort mit einem Gesammtverkehr von 6 758 000 t im Jahre 1901. Gcgen- 
iiber dem Verkehr von 1900 mit 6 701 000 t ergiebt sich eine Zunahme von 57000 t, die zwar 
nur 0,8% betragt, aber die an Bedeutung gewinnt durch die in fast alien anderen verkehrsreichen 
Rheinhafen im letzten Jahre erfolgte Abnahme. 

Der Ruhrorter Hafen wurde im Anfang des 18. Jahrhunderts zunachst in einer alten 
Ruhrschlenke angelegt, welche in den Jahren 171 5 bis 1753 bis auf etwa 1 ha erweitert wurde. 
Seine Weiterentwicklung war dann aus Mangel an Geldmitteln gehemmt, bis im Jahre 1805 durch 
Allerhochste Cabinetsordre die Ruhrschiffahrtskasse gegriindet wurde mit der Bestimmung, dass 
die Schiffahrtsabgaben auf der Ruhr nicht nur fur den Strom, sondern auch fur den Ausbau der 
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Hafenanlagen zu Ruhrort verwendet wiirden. Von 1820 ab trat eine rasche Entwicklung ein, 
die vorher durch die Kriegszeiten zuruckgehalten war. Es entstand bis 1825 das die Insel um- 
schliessende ringfbrmige Hafenbecken (vergl. Abb. 131 und 132), bis 1842 der Schleusenhafen, 
bis 1868 der Nord- und Sudhafen zu beiden Seiten einer Ladezunge und endlich bis 1890 der 
die ganze Anlage winkelformig umfassende Kaiserhafen von 3,2 km Langc, der eine Verlegung 
der Ruhrmundung nothwendig machte. Die Wasserflache des Hafens bei Mittelwasser wurde 
hierdurch von 25,8 auf 51,3 ha vergrossert, also fast genau verdoppelt. Auf Magazin- und Lager- 
platze entfallen zur Zeit 71 ha, auf Wege und Eisenbahngleise 41,7 ha. 

Der bis 1 860 stetig zunehmende Schiffsverkehr auf der Ruhr nahm nach Herstellung des 
Eisenbahnanschlusses rasch ab. Zugleich entwickelte sich hiermit aber der Hafenverkehr so be- 
deutend, dass bald die Einnahmen aus letzterem nicht nur lur den weitcren Ausbau des Hafens, 
sondern auch fur die Unterhaltung der Ruhr genugte, so dass jetzt „die Mutter von der Tochter 
ernahrt wird". 

Der gewaltige Verkehrsaufschvvung der beiden letzten Jahrzehnte licss schon vor Voll- 
endung des Kaiserhafens das Bedurfniss zu einer ferneren Erweiterung erkennen (vcrgl. neben- 
stehenden Uebersichtsplan). Die Nachfrage nach immer wciteren Ladestellen und Magazinen wurde 
so lebhaft und dringend, dass offenbar nur eine sehr umfassende Neuanlage, der immer wachsenden 
Grosse der Schiffsgefasse Rechnung tragend, als angemessen erscheinen konnte, um dem stetig 
zunehmenden Verkehr auf eine Reihe von Jahrcn zu geniigen. Zugleich musste auf fernere Erweite- 
rungsfahigkeit gehorig Bedacht genommen werden. Die Ausfuhrung der hiernach aufgcstellten Ent- 
wiirfe hat sich dadurch verzogert, dass nach den alten Bestimmungen nur die aus den Hafen- 
einnahmen fliessenden Gelder zu Erwciterungsbauten verwendet werden sollen, und diese zur 
Bauausfiihrung nicht ausreichten. Da indessen die Erweiterung zur dringenden Nothwendigkeit 
geworden ist, so wird der fehlende Kostenbetrag in Hohe von 7 Millionen Mark nach einem am 
19. April d. Js. vom preussischen Abgeordnetenhause in dritter Lesung angenommenen Gesetzentwurf 
durch eine Staatsanleihe beschafft, welche seitens der Ruhrschiffahrtsverwaltung mit 3 W 2 % zu ver- 
zinsen und mit 1% zu tilgen ist. Im iibrigen werden die zu 13300000 Mark veranschlagten Kosten 
aus dem Capitalvermogen des Ruhrschiffahrtsfonds (mit 3 800 000 Mark) und aus den wahrend 
der vier- bis funfjahrigen Bauzeit zu erwartenden Einnahmeiiberschiissen des Hafens gedeckt. 

Parallel zum bestehenden Nord- und Sudhafen sowie dem hinteren Theile des Kaiser- 
hafens sind drei weitere Becken von durchschnittlich etwa 1 km Lange und 100 m Sohlenbreite 
vorgesehen, von dencn zunachst nur zwei zur Ausfuhrung kommen, wahrend der Grunderwerb 
fur alle drei bewirkt werden soil. Als Zugang dient einerseits ein Durchstich vom Kaiserhafen 
aus (liber welchen die alten Hafengleise mittelst einer Drehbnicke fortgefuhrt werden), anderer- 
seits ein direct vom Rhein ausgehender, 70 m in der Sohle breiter Hafencanal, von welchem 
wegen der Beschranktheit des zur Verfiigung stehenden Gelandes nur die Nordseitc als Ladeufer 
ausgebaut wird, wahrend auf der Sudseite der Trennungsdamm gegen die aufs ncue zu verlegende 
Ruhr liegt. 

In Verbindung hiermit ist fur die Landstrasse Duisburg — Ruhrort eine neue Ruhrbriicke, 
eine Ueberbriickung des neuen Hafencanals, sowie eine neue Briicke liber den Kaiserhafen (deren 
Lichtweite den wachsenden Abmessungen der Schiffe nicht mehr geniigt) erforderlich. Der zu 
den neuen Hafenanlagen gehorige, zu 7 Millionen Mark veranschlagte Hafenbahnhof, der zur 
Entlastung des alten Hafenbahnhofs kiinftig auch den Kaiserhafen mit versorgen soil, wird seitens 
der Eisenbahnverwaltung im Anschluss an den bestehenden Meidericher Ruhrdeich erbaut werden, 
welcher die Fortsetzung des jetzigen Umwallungsdeiches des Kaiserhafens bildet. An Stelle des 
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letzteren wird ein neuer Umwallungsdeich zum Schutz gegen Hochwasserstromungen der Ruhr 
langs der neuen Hafenbegrenzung angelegt werden. 

Bei dem uberwiegenden Kohlenverkehr des Ruhrorter Hafens, welcher mit 4864000! 
einschl. Coaks im Jahre 1901 72% des Gesammtverkehrs und 94% der Gesammtausfuhr von 
5 200000 t ausmachte, sind seine Anlagen zum grossten Theil fur die Kohlenverschiffung ein- 
gerichtet. Hierzu dienen zehn Kipper, von denen jeder die Entleerung von etwa zehn Eisen- 
bahnwagen zu 10 t in der Stunde gestattet, so dass ein mittelgrosses Rheinschiff in einem Tage 
und ein grosseres von 1800 bis 2000 t Fassungsraum entweder in zwei Tagen oder bei Nacht- 
betrieb auch innerhalb 24 Stunden beladen werden kann. Infolge der Verzogerungen, welche 
durch Verholen der Schiffe, den zeitweilig unterbrochenen Betrieb und andere Umstande ent- 
stehen, bctragt die durchschnittliche Tagcslcistung eines der zehn Kipper nur 76,4, die Jahres- 
leistung aller zusammen 229 2ooWagen. Die Anlage von acht weiteren Kippern ist in den neu 
anzulegenden Hafenbecken vorgesehen. 

Die Kipper sind so eingerichtet, dass die um einc hochliegende horizontale Achse dreh- 
bare Buhne mit dem vol 1 en (mit Kopfklappen versehenen) Wagen, durch eine Bremse geregelt, 
sich selbstthatig vorn ubcrneigt und nach seiner Entleerung infolge der nun veranderten 
Schwerpunktslage des Ganzen sich in gleicher Weise selbstthatig aufrichtct. Zur Erleichte- 
rung und Beschleunigung des Verkehrs sind die Gleisanlagen so eingerichtet, dass die Wagen 
sowohl zu wic von dem Kipper mit Gefalle laufen. 

Diejcnigen Kohlen, welche nicht direct vom Waggon in die Schiffe gcladen werden, 
gelangen zunachst auf die, die Kohlenlagerplatze der Lange nach durchziehenden briickenartigen 
Pfeilerbahnen, von dencn sie in die sogenannten Magazine hcrabgeschaufelt werden. Die Wagen 
sind zu dem Zwecke mit Seitenklappen versehen. Von den Magazincn werden die Kohlen, meist 
unter Mischung zweier verschiedener Sorten (zur Erzielung der gewunschten Eigenschaften) 
mittelst Handwagcn auf schmalen Gleisen zu den vor der Uferboschung frei vorkragenden Lade- 
brucken (sog. Ladebiihnen) gefahren und in die Schiffe gestiirzt. 

Von der gesammten jahrlich zur Verladung kommenden Kohlenmenge geht etwa ein 
Drittel (1 830000 t) zu Thai, meist nach Holland und Belgien, zwei Drittel (2986000 t) rhein- 
aufwarts, vorwiegend nach Frankfurt a. M., Gustavsburg und Mannheim-Ludwigshafen. 

Von der Abfuhr ist nachst Stcinkohle hauptsachlich vcrarbeitetes Eisen als Erzeugniss 
der grossen bei Ruhrort gelegenen Eisenhutten- und Walzwerke von Bedeutung mit 283000 t 
im Jahre 1901, was gegenuber der Abfuhr von 183000 t im Jahre 1900 eine sehr betrachtlichc 
Zunahme ausmacht. Daneben ist noch nennenswerth Roh- und Brucheisen mit 10 000 t im 
Jahre 1901 und Dungemittel (mit 18000 t im Jahre 1901, gegenuber 52 000 t im Jahre 1900), 
welche aus den phosphorhaltigen Schlacken erzcugt werden, die sich bei der Verwandlung von 
Roheisen in Flusseisen nach dem Thomasverfahren ergeben. 

Die Zufuhr bestcht zum weit uberwiegenden Theil aus Eisenerz mit 1264 000 t im 
Jahre 1901, gegenuber 1 i8uooot im Jahre 1900. Das Ausladen erfolgt mit Dampfkrahnen von 
2,5 bis 5 t Tragfahigkeit bei Auslegerweiten bis zu 13,50 m. Ausserdem ist fur den Erzlager- 
platz der rheinischen Stahlwerke eine ahnliche Anlage wie am Hafen zu Rheinhausen vor- 
handen, bestehend aus zwei 70 m langen, mit Laufkatze versehenen, quer iiber den ganzen 
Platz und iiber das Schiff reichenden Briicken, welche auf hohen fahrbaren Bockgeriisten ruhen. 
Bei dem Holzverkehr (Zufuhr 1900 105 000 t, 1901 9400 t) ist das aus kurzen runden Stempeln 
bestehende sog. Grubenholz (fur den Bergbau) von besonderer Bedeutung, wahrend Flossholz 
hier sehr zuriicktritt. Dem Getreideverkehr (Zufuhr 1900 85000 t, 1901 73 000 t) dienen 
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vier Speichcrgebaudc (zum Theil mit Silos verschen) und eine Getreidemuhlc. Demnachst ist 
die Zufuhr von Roh- und Brucheiscn mit 640001 im Jahrc 1900 und 30000 t im Jahre 1901 
von Bedeutung. 

An gcwerbiichen Anlagen im Hafengcbicte sind noch zu crwahncn: eine Oelmiitile, 
eine Farbholzmiihle, cine Cemcntfebrik und drei Holzschneidereien. 

Im ganzen sind 34 Dampfkrahne und tin grosser schwimmender Dampfkrahn von 40 t 
Tragfahigkeit (der mittclst Drahtseilgurts ganze Schiffe aus dem Wasser hebt), ferner drei Hand- 
krahne und drei Elevatoren fiir Getreide und Oelsaat vorhanden. 



Abb. 133. Der Hafeii bei Wcsel im Winter 1899/1900. 

Von der rd. 15 km betragenden Gcsammtwerftlangc sind 1080 m im Kaiserhafen mit 
Kaimauer nebst Krahngleisen verschen. Die Gesammtlangc der Hafengleise betragt 60 km. 

Zu den Verladcstellen in der Gegcnd der Ruhrmiindung gchort ferner das der Eisenbahn- 
verwaltung gehorige Eisenbahnbassin zu Ruhrort mit dem Zollhof, dessen Gesammtvcrkehr 
1900 29000 t, 1901 18000 t bctrug, ferner das stromabwarts anschliessendc Rheinufer, welches 
in seincin oberen Thctle als Ausladcstelle von Rheinkies fur die Eisenbahnverwaltung, weiter 
abwarts, der Hiitte Phonix gehorig, zur Ausschiffung von Erz und zum Vertaden von Schienen 
und andercn Erzeugnissen der Eisenwerke dient. 

Etwas weiter stromab folgt an der Emschermundung bei Alaum die Hafenanlage der 
Gewerkschaft „Deutscher Kaiser", deren Gesammtverkehr von 5050001 im Jahre 1900 auf 



Die Hafcnanlagen bei Wad. I 1 3 

699000! im Jahre 1901 gestiegen ist. Derselbe besteht vorwiegcnd aus Eisenerz, dessen Zufuhr 
von 3800001 im Jahre J900 auf 486000 t im Jahre 1901 gestiegen ist. Daneben WUfde haupt- 
sachlich noch Roheisen (1900 21 000 t, 1001 14000 t) eingefuhrt. Die Abfuhr besteht vor- 
wiegend aus Steinkohle nebst Coaks, deren Betrag von 640001 im Jahre 1900 auf 167000 t 
im Jahre 1901, sowie aus verarbeitetem Eisen, dessen Betrag von 4000 t im Jahre 1900 auf 
22000 t im Jahre 1901 gestiegen ist. 



Abb. 134. Der Loreleyhafen bei Eisgang im Winter 1899/1900. 

An den mit Kaimauer, Lade- und Krahngleiscn versehenen Hafenufem von rd. '430 m 
Lange sind. sieben Dampfkrahne von 3,5 t Tragfahigkeit in ThStigkeit und eine elekrisch be- 
triebene Be- und Entladebriicke von 75 m Spannweite zur Bestreichung des rd. 9400 qm grossen 
Lager platzes. 

Der letzte der deutschen Rheinhafen mit einem bemerkenswerthen Verkehr ist der von 
Wesel, an der Einmundung der Lippe gelegen. Von dem Gcsammtverkehr von 238000! bezw. 
28/Ooot in den Jahren 1900 und 1901 entfallt etwa zwei Drittel {1480001 bezw. 201 000 t) 
auf die Zufuhr von (aus dem Rhein gebaggerten) Kies, der vorwiegend fur Eisenbahnzwecke 
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Verwendung findct. Es verblcibt also an werthvolleren Gegenstanden nur ein Gesammtverkehr 
von cjoooot bczw. 86 ooo t in den Jahrcn kjoo und 1901. 

Die sehr iiberwiegende Zufuhr besteht vorwiegend aus Getreide und ist in den beiden 
lctzten Jahren von 24 000 t auf 26000 t gestiegen, wahrend Steine und Stein waaren von 2$ 000 t 
auf 1 7 000 t abgenommen haben. Die Zufuhr von Holz betrug isooot im Jahre 1900, wovon 
1 1 000 t in Flossen ankamen. 

Die Abfuhr von nur 6000 t bezw. 5000 t in den letzten beiden Jahren erstreckte sich 
hauptsachlich auf fette Oele, Rohbaumwolle und Steinkohle. 

Die Gesammt-Wcrftlange bctragt 1,39 km, wovon 0,54 km am freien Strome liegen. 

Der altere stadtische Hafen ist rd. 350 m lang und von geringer unregelmassiger Breite, 
der in den Jahren 1894 bis 1896 vom Staate erbaute, im Winter zur Bergung der Schiffbrucke 
dienende Sicherheitshafen rd. 700 m lang und etwa 80 m in der Sohle breit (vergl. Abb. 103 auf 
S. 67 und Abb. 133 S. 112). 

Die Entstchung des letzteren ist, wie S. 05 naher darlegt, mit der Geschichte des Strom- 
laufs bei Wcsel eng vcrknupft. 

Unter der Gesammtzahl der Hafen sind neben den durch ihren Verkehr hervorragenden 
die Sicherheitshafen in der Nahe der Loreley insofern von besonderer Bedeutung, als sich 
hier erfahrungsgemass das Eis zuerst stellt und somit den Verkehr oft plotzlich hemmt. Der 
grosste dieser Hafen ist der 1892 fertiggestellte rd. 050 m lange Loreleyhafen (vergl. Abb. 20 
S. 21 und Abb. 134 S. 113), welcher bei iiber 6 ha Wasserflache etwa 90 Schiffen Platz gewahrt. 

Von den meist in Privatbesitz befindlichcn Einzelladestellen sind, ihrer Verkehrsgrosse 
nach gcordnct, die nachfolgenden von Bedeutung: 



Lfd. 

Nr. 



Ladestellen 



4 

5 
6 

7 
8 

9 
10 

11 

12 



der Basalt-Actiengesellschaft (verschiedene auf 
der Strecke von Rheinbrohl bis Beuel) .... 

der Hutte „Phonix" bei Laar unterhalb Ruhrort . 

des Steinkohlen - Bergwerks „Rheinpreussen" 
bei Homberg 

der Hermannshutte bei Neuwied 

bei Heerdt 

der Farbenfabriken zu Leverkusen 

bei Emmerich (Guano werke usw.) 

der Saynerhutte bei Bendorf 

bei Vallendar 

vor Andernach 

bei Brohl . • 

bei Rees 



1 


Giiterverkehr 




1 zu Wasser 


Gegenst.ind des Verkehrs 


im Jahre 1901 




(abgerundet) 


1 

1 


Tonnen 


Basalt 


440 000 


, 244 000 t Erze und 8000 t Eisen 


252 000 


122 000 t Kohlen und 4000 t Coaks 


126000 


1 — 


98 000 


. 


97 000 


— 


85 000 


— 


81 000 


1 


77 000 


Thon 


60 000 


Tuffstein und Trass usw. 


59000 


Trass 


34000 


— 


22000 



Von besonderem Interesse ist ferner der Giiterverkehr an der deutsch-niederl&ndischen 
Grenze, wie er sich aus den Aufzeichnungen des Koniglichen Hauptzollamts zu Emmerich er- 
giebt. Die Entwicklung dieses Verkehrs seit dem Jahre 1875 sowohl der Zahl derSchiffe, wie 
der Menge der Gtiter nach, zeigt nachstehende Zusammenstellung: 



Der Schiffs-Gfiterverkehr an der deutsch-niederl&ndischen Grenze. 
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Sc 


:hiffs- und Giiterverkehr 


an der deutsch-niederlandischen Grenze. 




Zu Berg 


Zu Thai 

1 


Zusammen 


Im Jahre 


Schiffszahl 

1 


G iiter in 
1000 Tonnen 

1 


Schiffszabl 

1 


G liter in | 
1000 Tonnen 

1728 | 


SchifTszahl 

i 


G iiter in 
1000 Tonnen 


1875 


l 5683 


744 | 


1 

II 894 


' '7 577 


2472 


1880 1 


8658 


1315 


16379 


2359 


1 25 037 


3 674 


1885 , 


' 10995 


1799 


18 491 


2696 


29486 


4 495 


1890 


14 128 


2992 


17 741 


2857 


31869 


5 849 


1895 


20 216 


4880 


20 15I 


3048 


4<>367 


7928 


1900 ! 


j 28 635 


9036 


27 898 


4130 


56 533 


13 '66 


1 90 1 


! 27 934 


8514 | 


28419 


4618 


56 353 


13 132 



Bemerkenswerth ist die weit langsamere Zunahme der SchifTszahl als die der Giitermenge, 
was auf eine stetige Zunahme des durchschnittlichen Ladevermogens der Fahrzeuge hinweist. 
Hierbei ist zu beachten, dass von den Niederlanden und Belgien eine grosse Anzahl kleiner, den 
dortigen alten Canal en angepasster Fahrzeuge (meist nur bis Ruhrort) den Rhein herauf kommen, 
die bei ihrem geringen Ladevermogen (welches durchschnittlich nur etwa l / l0 bis l / 1& der fur 
den grossen Massenverkehr hauptsachlich benutzten Rheinkahne betragt) zwar stark an der Schiffs- 
zahl, aber doch nur verhaltnissmassig wenig an der Bewaltigung des Gesammtverkehrs betheiligt 
sind. Es darf dahcr nicht wundern, dass sich das Durchschnittsgewicht einer Schiffsladung fur 

das Jahr 1901 nach obiger Angabe nur zu — = 233 t ergiebt, wahrend thatsachlich die 

5° 353 
Hauptmasse des Verkehrs auch an der hollandischen Grenze von weit grosseren Schiffen be- 

waltigt wird. 

Nachstehendes Beispiel moge das Gesagte erlautern: 

An der Bewaltigung eines Gesammtverkehrs von 5400 t seien betheiligt: 

18 Schiffe von 100 t Tragfahigkeit mit 1800 t 
2_ _^ „ 1 800 t „ „ 3600 t 

20 Schiffe sind betheiligt mit . . . 5400 1. 

Hiernach ergiebt sich die Durchschnittsladung der 20 Schiffe, ohne Riicksicht auf die Verkehrs- 

betheiligung der einzelnen, zu - - - = 270 t, wahrend thatsachlich zwei Drittel des Gesammtver- 
kehrs von grossen Schiffen zu 1800 t bewaltigt wird. 

Will man daher die fur den Gesammtverkehr maassgebende mittlere Schiffsladung wissen, 
bei wclcher glcichsam der Verkehrs-Schwerpunkt liegt, so wird man statt von der SchifTszahl, 
von der Gesammt-Lademenge ausgehen. Aehnlich wie sich der Schwerpunktsabstand einer Grosse 
ergiebt, indem man sie in die Summe der einzeln mit ihrcn Schwerpunktsabstanden multipli- 
cirten Theile dividirt, wird im vorliegenden Fallc: 



Lademenge 
Tonnen 


untergebracht in Schiffen 
mit einer Tragfahigkeit von 

Tonnen 


Lademenge mal Tragfahigkeit 

des 

zugehdrigen Schiffes 


1800 
3600 


TOO 

1800 


180000 
6 480 000 


5400 
Gesammtlademenge 


Summe der Producte aus Lade- 
menge in die Tragfahigkeit des 
zugehorigen Schiffes 


> 6 660 000 
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Daher die zur Unterbringung der Gesammtladung maassgebende mittlere 

Schiffs-TragfJlhigkeit: - — 00 °= 1233 t. 
° ^ 5400 

In diesem einfachen Falle gelangt man in folgender Weise zu demselben Ergebniss: Da 
die beiden Schiffe von je 1800 t Ladung zwei Drittel des Gesammtverkehrs erledigen, wahrend 
die 18 Schiffe von 100 t nur ein Drittel, so muss das fur den Verkehr maassgebende mittlere 
Ladegewicht sein: 

100 + 2 / 3 (1800 — 100) = 100 + % • 1700 = 100 + 1 133 = 1233 t, 

also genau wie vorstehend erhalten, wahrend ohne Rucksicht auf die Verkehrsbetheiligung sich 
nur ein Durchschnittsgewicht von 270 t fur die Schiffsladungen ergeben hatte. 

Da thatsachlich die von Holland und Belgien kommenden Fahrzeuge grosstentheils nur 
50 bis 150 t Tragfahigkeit besitzen, wahrend die den Hauptverkehr bewaltigenden Rheinschiffe 
vielfach 1500 bis 2000 t Tragfahigkeit haben, so zeigt das vorstehende Beispiel, wie sehr die 
Verkehrsbedeutung der kleinen Schiffe iiberschatzt wird, wenn man einfach ihre Gesammtzahl 
in ihre Gesammtladung dividirt. (Weiteres hieriiber siehe S. 121.) 

Immerhin zeigt ein Vergleich der verschiedenen Jahre, dass das Durchschnittsgewicht 
der Schiffsladungen an der deutsch-niederlandischen Grenze fortwahrend betrachtlich im Steigen 
begriffen ist. Allein fur die letzten zehn Jahre ergiebt sich eine Zunahme von 167 t auf 233 t. 
Da 1875 die Durchschnittsladung 141 t betrug, so folgt iiberdies, dass die Zunahme in den 
letzten Jahren eine viel raschere als vorher ist. 

Eine Gesammtubersicht liber den Giiterverkchr an der deutsch-niederlandischen Grenze 
in den einzelnen Jahren von 1835 bis 1900 giebt die zeichnerische Darstellung Abb. 137 
auf S. 117. 

Die letztere, ebenso wie die Abb. 135 und 136, welche den Verkehr in alien, bezw. in den 

deutschen Rheinhafen darstellen, lassen erkennen, wie die hin und wieder auftrctenden kleinen 

Ruckspriinge des Gesammtverkehrs stets nur von so kurzer Dauer gewesen sind , dass sie das Gesammt- 

bild des stetigen und sogar allmahlich starker werdenden Ansteigens des Verkehrs nur wenig 

beeinflussen. Es ist somit wohl der Schluss berechtigt, dass der kleine Riickschritt um 0,3 °/ an 

der niederlandischen Grenze im letzten Jahre 1901 sehr bald wieder irt das friihere Maass des 

Steigens iibergehen wird. Interessant ist ferner die Aenderung des Verhaltnisses zwischen Thal- 

und Bergverkehr. Wahrend noch 1875 der ausgehende oder Thalverkehr mehr als das Doppelte 

des eingehenden oder Bergverkehrs betrug, wurde schon 14 Jahre darauf(i88c)) der erstere von 

letzterem uberholt. Siebcn Jahre spater (1896) betrug der Bergverkehr schon das Doppelte des Thal- 

verkehrs, ein Verhaltniss, welches seitdem im wesentlichen geblieben ist. Die ausserordentlich 

starke Zunahme der Einfuhr beruht hauptsachlich auf der Zufuhr auslandischer (besonders schwe- 

discher) Eisenerze, demnachst von Getreide und Holz usw. Es betrug die Einfuhr an der 

deutsch-niederlandischen Grenze in 1000 1: 

1880 1890 1900 

von Eisenerz 323 634 2563 

„ Getreide 422 1049 1993 

„ Holz 15 167 654 

,, Petroleum 29 102 334 

Wahrend die Ausfuhr von Steinkohlen sich in dieser Zeit nur wenig gehoben hat (von 
1664000 auf 1 876 000 t), ist die Einfuhr von (meist englischer) Steinkohle von 29 000 t im 
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Jahre 1890 auf 557000 t im Jahre 1900 gestiegen, im letzten Jahre allerdings wieder auf 
124000 t zu rile kgegan gen. 

Die Ausfuhr von verarbeitetem Eisen ist von 131 000 t im Jahre 1890 auf 210000 t 
im Jahre 1900 gestiegen. 



Darstellung der Verkehrseiitwicklung 

alUn Rheinhafen. in den deutscben Rheinbifen. an der deut; 



iederlind. Grem. 



r 



We in 



Beachtenswerth ist auch die Zunahme des Weinverkehrs. Dersetbe betrug: 
1880 1890 1900 

Ton nen To nil en Ton n en 

( Zufuhr 4 800 8 000 1 5 200 

[ Abfuhr 11 100 14 300 20400 

Die Zufuhr an Wein hat stch also in 20 Jahren mehr als verdreifacht und wird bei 
gleicher Fortentwicklung schliesslich die Ausfuhr iibertreffen, die sich in dem gleichen Zeitraum 
nicht ganz verdoppelt hat. Die Ausfuhr von Holz ist in den letzten 20 jahren schwankend und 
uberhaupt von verhaltnissmassig geringer Bedeutung gewescn (1880 25000 t, 1900 31 000 t). 



I lo Gesammt-Hafenverkehr. 



Die Entwicklung des gesammten Giiterverkehrs in alien deutschen Hafen zu- 
sammen wird durch die bereits erwahnte zeichnerische Darstellung Abb. 136 Seite 117 und des- 
gleichen in alien Rheinhafen durch Abb. 135 veranschaulicht. 

Die auffallend starke Verkehrszunahme in den letzten zehn Jahren ist jedenfalls zum 
grossen Theil der fortgesetzten Verbesserung und Vertiefung des Fahrwassers durch die staat- 
lichen Wasserbehorden zu verdanken, wahrend andererseits die Stadtgemeinden durch den gross- 
artigen Ausbau der Hafenanlagen , die die Bewaltigung dieses immer mehr anschwellenden 
Verkehrs erst ermoglichten, Geldopfer gebracht haben, welche in ihrer Gesammtheit die aufden 
Ausbau des Stromes verwandten Betrage um ein Vielfaches ubertreffen. 

Ja, der Kostenaufwand von nur zwei Hafen- und Werftanlagen von der Grosse beispiels- 
weise der Coiner und Dusseldorfer ubertrifft schon die Ausgaben auf der ganzen preussischen 
Stromstrecke in den letzten 20 Jahren. 

Von dem segensreichen Einfluss der Wasserstrasse des Rheins auf die Hebung von 
Handel und Industrie, sowie des Wohlstandes der Bevolkcrung kann man sich einigermaassen 
eine Vorstellung machen, wenn man bedenkt, dass bci dem rd. 28 Millionen Tonnen Gesammt- 
verkehr in den deutschen Hafen fur die Tonne jedenfalls mehr als durchschnittlich 1 Mark, 
mithin im ganzen jahrlich mehr als 28 Millionen Mark an Fracht erspart wird. Fur den Gesammt- 
verkehr aller Hafen macht diese Ersparniss demnach mehr als 41 Millionen Mark jahrlich; Zahlen, 
die jedenfalls in Wirklichkeit weit iibertroffen werden, deren genauere Feststellung jedoch hier 
zu weit fiihren wiirde. 







Die Rheinflotte und der Sehiffsverkehr 
auf dem Rhein. 



;h den amtlichen Aufzeichnungen dcs Rheinschiffs - Register -Verbandes betrug mit 
Ablauf des Jahrcs 1001 die Gesammtzalil: 

der Dampfschiffe 112,1 

mit insgesammt 220*117 indie. Pf.-Kr. 
der Segelschiffe und Schlcppk&hne .... 837Q 

aller Rheinschiffe *>5<>2 

mit eincr Gesammt-Bemannung von 28477 
Von der Gesammtpferdekraft der Dampfer entlallt 

70% auf deutsche Schiffe {auf preussische allein 50%), 
26% „ nicderlandische Schiffe, 
4 "U ,, belgische und andcre Schiffe. 
Die Gesammttragfahigkeit der Segelschiffe und Schleppkahne betragt rd. 27330001; davon 
kommt 

go*/, auf deutsche Schiffe, 
37% „ niederlandische Schiffe, 
'3 % 11 belgische und andere Schiffe. 
Mit der durch die fortgesetzte Rcgulirung zunehmenden Fahrtiefc dcs Rheins hat sich 
die Verwendung von Schraubcnbooten als mehr und mehr vortheilhaft gegeniiber den Rader- 
booten ergeben, was in der bedeutend starkeren Zimahme der Zahl der ersteren zum Ausdruck 
kommt. Die Zahl der Raddampfer ist seit 1882 bis 1900 von 144 auf 182, also um 26% ge- 
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stiegen, 1901 aber auf 179 zunickgegangen , wahrend die Zahl der Schraubendampfer seit 1882 
bis 1901 von 207 auf 944 andauernd gestiegen ist, im ganzen um 356 °/ und allein im letzten 
Jahre um 6 1 Stuck oder nahezu 7 °/ . Die Starke der Maschinen betragt 

bei den Raddampfern . . durchschnittlich 500 indie. Pf.-Kr. 
bei den Schraubendampfern „ 139 „ „ „ 

Von der Gesammtzahl der Dampfschiffe stammen aus der Zeit 

Raderboote Schraubenboote Zusammen Procentsatz 



vor 1870 


7i 


181 


252 


22 °' 



1870 — 1879 


20 


179 


199 


18 7. 


1880— 1889 


46 


273 


319 


287. 


1890 — 1899 


42 


260 


302 


2 7 7. 


1900 — 1 90 1 


179 


5i 
944 


51 


5 7o 


zusammen 


1123 


100 •' 

'0 



Beziiglich der Verwendung der Dampferflotte ist zu bemerken, dass zur Zeit 

94 Dampfer = 9 °/ der Personenbeforderung dienen, 

70 ,, =6 „ der Personen- und Guterbeforderung, 

156 „ = 14 „ der Guterbeforderung, 

745 „ = 06 „ dem Schleppdienst, 

58 „ = 5„ verschiedenen Zwecken, 

zusammen 1 1 23 Dampfer = 100 °/ . 

Von den Personendampfcrn gehoren die grossten und schonsten der Coln-Dlisseldorfer 
Dampfschiffahrts-Gesellschaft an. Sie sind grosstentheils , insbesondere diebeiden seit 1899 inDienst 
gestellten Salondampfer „Borussia" und „Kaiserin Auguste Victoria" von 83 m Lange, 8,20 m Breite 
(17,05 m iiber den Radkasten) und 1,17 m Tiefgang bei 1250 indie. Pf.-Kr. der Maschine, mit 
elektrischer Beleuchtung und alien Annehmlichkeiten der Neuzeit aufs Zweckmassigste und 
Prachtigste ausgestattet, z. Th. auch mit Dampfsteuerung versehen. Von den 30 Dampfern 
dieser Gesellschaft wurden im letzten Jahre rd. 1 514000 Personen und 81 000 t Giiter (meist 
Stuckgiiter) befordert. 

Den Verkehr auf kiirzere Strecken, sowie von Ufer zu Ufer vermitteln in der preussischen 
Strecke abwarts Bingen im ganzen 66 kleinere Dampfer, wovon 24 zwischen Coin und Deutz, 
Mulheim, Bonn usw. fahren. Aehnlichen oder auch Vergnugungszwecken dienen 40 Motor- 
boote, besonders (16) bei Konigswinter. 

Von den Guterdampfern ist der grosste auf dem Rhein und damit der grosste Fluss- 
dampfer Europas der Schraubendampfer „ Amsterdam XI" von 85 m Lange, 9 m Breite und 
2,40 m Tiefgang bei 975 t Ladefahigkeit. 

Unter den Rhein-Seedampfern, deren Zahl sich bereits auf 36 vermehrt hat, ist der 
grosste „Bingen" mit einer Lange von 71 m bei 10,12 m Breite, 4,30 m Tiefgang und 1770 t 
Ladefahigkeit, der kleinste „Arion u bei 35,70 m Lange, 6,26 m Breite, 3,57 m Tiefgang und 
einer Ladefahigkeit von 342 t auf dem Rhein. Ausserdem dienen dem Rhein -Seeverkehr 
im ganzen 78 Schleppkahne (sogenannte Sceleichter) und Segelschiffe. 

Von den Schleppdampfern, welche zwei Drittel der ganzen Dampferflotte ausmachen, 
sind die starksten die Raddampfer Kannengiesser Nr. 3, 4 und 6 mit je 1400 indie. Pf.-Kr., 
Mannheim Nr. 6 mit 1300 und Mathias Stinnes Nr. 7 mit je 1250 indie. Pf.-Kr. 
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Unter den 8379 Segelschiffen und Schleppkihnen der Rheinflotte sind 

4057 eiserne mit 2 133 411 t Gesammttragfahigkeit, 
4322 holzerne „ 599 796 t „ 

Danach ergiebt sich die durchschnittliche Tragfahigkeit eines eisernen Schiffes zu 526 t 

„ holzernen „ „ 148 t 
und eines der sammtlichen 8379 Lastschiffe mit 2 733 207 t Gesammttragfahigkeit 

zu durchschnittlich 326 t. 

Berechnet man aber die fur die Bewaltigung des Gesammtverkehrs maassgebende mittlere 
Schiffstragfahigkeit (vergl. die Ausfuhrungen auf S. 115), indem man fur die verschiedenen von 
50 zu 50 t abgestuften Schiffsgrossen die mittlere Tragfahigkeit der einzelnen Stufe mit der Ge- 
sammttragfahigkeit der auf sie entfallenden Schiffe muitiplicirt und die Summc dieser Producte 
durch die Gesammttragfahigkeit der Schiffe aller Stufen dividirt, so erhalt man die fur die 
Verkehrsbewaitigung maassgebende mittlere Schiffstragfahigkeit zu 710 t. 

Diese Schiffsgrosse wiirde man z. B. als Mittel zu Grunde legen konnen, wenn man die 
Kosten des gesammten Giitertransports auf dem Rhein zur mittleren Schiffsgrosse in Beziehung 
setzen wollte, wahrend die zu 326 t ermittelte Durchschnittsgrosse der Gesammtschiffszahl ohne 
Riicksicht auf ihre Verkehrsbetheiligung fur derartige weitere Untersuchungen gar nicht in Betracht 
kommen kann. 

Da die sehr zahlreichen kleinen Schiffe meist den Niederlanden und Belgien angehoren 
und einerseits fast ausnahmslos nur bis Ruhrort den Rhein heraufkommen, andererseits bei 
gutem Wasserstande selbst auf dem Niederrhein in dem Wettbewerb mit den grosseren Schiffen 
kaum mehr bestehen konnen, so ist auch die mittlere Tragfahigkeit der im Durchschnitt be- 
deutend grosseren deutschen Schiffe fur sich von Interesse. Lasst man hierbei die immer 
mehr in Wegfall kommenden holzernen Schiffe (deren Gesammttragfahigkeit noch nicht Y10 der 
eisernen ausmacht) ausser Betracht, so ergiebt sich fur die Entwicklung einerseits sammtlicher 
(nicht mit Dampf betriebener) Lastschiffe, andererseits der deutschen eisernen seit 1890 
folgende Uebersicht, wobei die Zahl und Gesammttragfahigkeit der holzernen Schiffe in Klammern 
beigefugt ist: 





A 1 1 e den Rhein befahrenden Lastschiffe 
(einschl. der hdlzernen) 


Deutsche eiserne Lastschiffe 




1890 


1901 


1890 


1901 


1 

Gesammtzahl der Lastschiffe . . . 


5841 


8 379 


713 


1 601 


(Zahl der holzernen Lastschiffe) 


(4 483) 


(4 322) 


(1 350 


(1 016) 


Gesammttragiahigkeit in t .... 


1 298 248 


2 733 207 


437 298 


1 257 269 


( „ der h61zernen in t) 


(616339) 


(599 796) 


(179 693) 


(118316) 


Durchschnittliche Tragfahigkeit in t . 


222 


326 


613 


786 


Mittlere fur die Verkehrsbewaitigung \ 
maassgebende Tragfahigkeit in t/ 


440 


710 


720 


1012 



Man erkennt einerseits, wie ausserordentlich der Antheil der deutschen eisernen Schiffe 
sowohl an der Gesammtzahl wie an der Gesammttragfahigkeit gestiegen ist, andererseits wie sehr 
iiberhaupt sowohl die durchschnittliche als die mittlere fur die Verkehrsbewaitigung maassgebende 
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Tragfahigkeit in den letzten elf Jahren zugenommen hat und dass man in der Beziehung mit 
einer weiteren betrachtlichen Zunahme von Jahr zu Jahr zu rechnen hat. Fur die Befahrung des 
Rheins oberhalb Ruhrort, also fur den bei weitem grosstenThcil derdeutschen Strecke, treten 
die auslandischen Schiffe gegenuber den deutschen an Bedeutung sehr zuriick. Die bei den 
auslandischen so sehr uberwiegende Zahl kleiner Schiffe ist fur die Fahrt weiter aufwarts in 
starkerer Stromung nicht geeignet, da bei ihrer geringen Tragfahigkeit sich ein zu hoher Fracht- 
satz fur die Tonne Ladung ergeben wurde. 

Wie sich die Gesammtzahl der Lastschiffe im einzelnen auf die Fahrzeuge verschiedener 
Tragfahigkeit vertheilt, ist nachstehend auf S. 123 fur die Jahre 1882 (das erste, fur welches 
genaue Aufzeichnungen vorhanden sind), 1890, 1900 und 1901, nach eisernen und holzernen 
getrennt, und zwar einmal fur alle Lastschiffe, sodann fur die deutschen fur sich und endlich 
fur die preussischen zusammengestellt. 

An der Vermehrung der Rheinflotte im letzten Jahre (im ganzen 2 °/ gegen das Vorjahr) 
waren in erstcr Linie betheiligt die eisernen Schleppkahne (5% gegen 4°/ bei den Dampfern), 
am wenigsten die holzernen Segelschiffe (0.4%), indem andauernd altere Holzschiffe geringer 
Ladefahigkeit in Abgang kamen. Die Zahl der fiir den Massentransport bestimmten grossen 
eisernen Schleppkahne von 1000 t Tragfahigkeit und dariiber betrug: 

Ausgangs 1901 = 595 Eisenkahne uber 1000 t Tragfahigkeit 
im Herbste 1900 = 537 „ „ „ „ „ 

» i) 1898 = 4IO ,, „ „ „ „ 

» » 1896 = 277 „ „ „ „ „ 

ist also in anhaltendem Zunehmen begriffen, wahrend die grosseren Holzschiffe uber 500 t Trag- 
fahigkeit einen Zuwachs nicht weiter erfahren. Die Zahl derselbcn betrug: 

Ausgangs 1901 = 14 Holzschiffe uber 500 t Tragfahigkeit 
im Herbste 1 900 = 1 5 

1898 = 17 
i8q6 = 17 



it i) >> >> 11 

»i »i I oQO =17 »} 1, t) )» n 



Von den 595 eisernen Schleppkahnen uber 1000 t gehoren allein 304, oder mehr als 
die Halfte der preussischen Rheinflotte an. 

Von der Gesammtzahl der Segelschiffe und Schleppkahne stammen aus der Zeit: 

«... zusammen „ . 4 

eiserne holzerne Crh'ff Procentsatz 

vor 1870 609 1425 2034 24% 

1870 — 1879 264 1502 1766 21 „ 

1880 — 1889 IO36 IOI9 2055 24 „ 

1890 — 1899 1920 368 2288 28,, 

1900 — 1901 228 8 236 3 „ 



zusammen 4057 4322 8379 IOO °/ 

Die grossten eisernen Schleppkahne auf dem Rheine sind: 

Leopold Marianne III von 100 m Lange, 12 m Breite, 2,75 m Tiefg. bei 3241 t Tragfgk. 
Johann Christian „ 92 „ „ 12 „ „ 2,67,, „ „ 2077,, 

Mannheim 60 „ 88,2 „ „ 12,1 „ „ 2,66 „ „ „ 2062 „ 
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Gesammtiibersicht iiber die Zahl der eisernen Schiffe in den Jahren 1882 bis 1901 

nach ihrer verschiedenen Tragfahigkeit geordnet. 



^^^™ 



Tragffthigkcit 
in Tonneii 
zu 1000 kg 



von 



bis 



Sammtliche Schiffe 



in den Jahren 



1882 



1890 



1900 



1901 



Deutsche Schiffe 



in den Jahren 



Preussische Schiffe 



in den Jahren 



1882 



1890 



1900 



1901 






1 

49 


1 


4 


37 


1 

1 39 


— 


— 


11 


n 


— 


— 


9 


9 


50 


99 


20 


54 


186 


211 

1 


— 


3 


24 


26 


— 


1 


16 


16 


IOO 


H9 


37 


83 


403 


435 


6 


. 7 


17 


'9 


3 


2 


6 


6 


150 


199 


16 


54 


270 


291 


1 


10 


28 


30 


— 


4 


'5 


16 


200 


249 


42 


74 


235 


254 | 


5 


19 


52 


55 


4 


12 


21 


21 


250 


299 ' 


39 


94 


271 


290 1 


6 


18 


46 


50 


6 


'3 


35 


33 


300 


349 • 


38 


96 


303 


335 


32 


46 


65 


66 


27 


40 


46 


46 


350 


399 1 


78 


119 


236 


272 


66 


73 


87 


9i 


5' 


58 


63 


63 


400 


449 


54 


95 


176 


194 


40 


47 


63 


69 


26 


35 


37 


38 


450 


499 


53 


66 


120 


130 


27 


45 


56 


57 


'9 


36 


40 


42 


500 


599 


54 


131 


204 


214 


42 


9i 


'23 


125 


34 


63 


84 


85 


600 


699 


59 


128 


224 


237 


39 


84 


123 


127 


29 


62 


86 


88 


700 


799 


21 


122 * 


183 


"95 


H 


89 


127 


130 


5 


64 


92 


91 


800 


899 


21 


118 


201 


213 


12 


86 


'55 


'59 


8 


56 


"3 


"7 


900 


999 


7 


47 


149 


152 


7 


37 


126 


128 


4 


25 


103 


103 


1000 


1099 


2 


40 


126 


>33 


2 


30 


97 


102 


— 


19 


75 


79 


I IOO 


1199 


— 


22 


88 


95 


— 


18 


66 


69 


— 


16 


53 


54 


1200 


1299 


— 


10 


62 


68 


I — 


10 


47 


53 


— 


5 


3' 


33 


1300 


1399 


— 


1 


43 


5 2 

*' 1 


— 


— 


28 


36 


— 


— • 


20 


27 


1400 


1499 


— 


— 


64 


70 


— 


— 


5i 


57 


— 


— 


35 


40 


1500 


1599 


— 


— 


108 


117 


— 


— 


96 


103 


— 


— 


49 


52 


1600 


1699 


— 


— 


20 


26 


— 


— 


13 


'4 


— 


— 


9 


9 


1700 


1799 


— 


— 


20 


24 


— 


— 


'9 


'9 


— 


— 


9 


9 


1800 


1899 





— 


1 


4 


— 


— 


— 


2 


— 


■ — 


— 


— 


1900 


1999 


— 


— 


1 


1 


— 


— 


1 


1 


— 


— 


1 


1 


2000 


2500 


— 


— 


4 


5 


— 


— 


2 


2 


— 


— 


— 


— 


Gesammtzahl der 


























Schiffe . . . 


542 


1358 


3735 


4057 


299 


713 


1523 


1601 


216 


5" 


1048 


1078 


Gesammttrag- 
fahigkeit in t . 


227063 


68 1 909 


1958078 


21334" 


145 162 


437 298 


1 186003 


1257269 


101 396 


310283 


816909 


851328 


Gesammtzahl der 














, 












Mannschaften . 


1734 


4262 


10842 


n 701 


1006 


2387 


4986 


5216 


709 


1693 


34'9 


35'6 


Durchschnittliche 
Zahl der Mann- 
schaften : 




















. 


. 




fur ein Schiff. . 


3.2 


3,i 


2 >9 


2,9 


3,4 


3.3 


3,3 


3,3 


3,3 


3,3 


■ 3,3 


3,3 


fur je 1 


000 t . 


7,6 


6, 9 


5,5 


5,s 


6 >9 


5>5 


4,* 


4,x 


7,o ■ 


5,5 


4,2 


4,t 
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Gesammtiibersicht iiber die Zahl der hOlzemen Schiffe in den Jahren 1882 bis 1901 

nach ihrer verschiedenen Tragfahigkeit geordnet. 



Tragfahigkeit 


t in Tonnen 


S&mmtliche Schiffe 




Deutsche Schiffe 




] 


Preussische Schiffe 


zu 1000 kg 




in den 


Jahren 






in den 


Jahren 




in den Jahren 


von 


bis 


1882 


1890 


1900 


1901 


1882 


1890 
278 


1900 
227 


1901 


1882 


1890 


1900 


1 90 1 




49 


236 


379 


332 


337 


151 


23 * 


26 


75 


66 


67 


50 


99 


712 


'305 


"73 


1174 


l8l 


368 


279 


279 


46 


81 


73 


74 


100 


H9 


850 


1496 


1510 


1507 


90 


243 


23' 


23 * 


55 


65 


36 


36 


150 


199 


430 


450 


471 


47i 


191 


120 


126 


128 


165 


71 


38 


35 


200 


249 


38i 


334 


232 


23' 


247 


165 


61 


6l 


214 


134 


41 


4i 


250 


299 


184 


220 


254 


267 


127 


91 


47 ' 


47 


101 


76 


39 


37 


300 


349 


85 


■74 


233 


235 


6l 


44 


22 


21 


44 


37 


18 


18 


350 


399 


51 


57 


65 


67 


27 


19 


13 


»4 


13 


14 


12 


13 


400 


449 


30 


26 


'5 


»3 


17 


7 


1 


1 


9 


3 


1 


1 


450 


499 


23 


»5 


6 


6 


»3 


6 


1 


1 


6 


4 


1 


1 


500 


549 


17 


«5 


9 


8 


IO 


5 


1 


1 


6 


5 


1 


1 


550 


599 


12 


8 


1 


1 


5 


2 


— 


— 


1 


2 


— 


— 


600 


649 | 


6 


3 


3 


3 


5 


2 


1 


1 


3 


1 


1 


1 


650 


699 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


700 


749 


« 


1 


1 


1 


1 


1 














75o 


799 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


800 


849 


— 


— 


1 


1 


















850 


899 














(1) im Jahre 1898 


— 


— 


— 
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949 
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3018 


4483 


4306 


4322 


1 1 26 


i35i 


1010 


1016 


689 


568 


327 


325 


Gesammttragfahig- 


























keit in t . . . . 


468307 


616339 


606358 


599796 


208 66 1 


179693 


118227 


118316 


147872 


103836 


50871 


50389 


Gesammtzahl der 


























Mannschaften . . 


8061 


1 1 079 


10229 


10250 


3059 


3<7i 


2195 


2206 


1999 


1489 


784 


777 


Durchschnittl. Zahl 


























der Mannschaften: 


























fur ein Schiff . . 


2 .7 


2,5 


2,4 


2,4 


2,7 


2.3 


2,a 


2,2 


2,9 


2,6 


2,4 


2,4 


fGr je 1 


000 t . . 


17,2 


1 8,8 


1 6, 9 


I7,i 


M,7 


17,6 


l8 »7 


i8, 7 


13>5 


'4,3 


'5,4 


*5>5 



Fur die Art des Verkehrs auf den einzelnen Stromstreckcn ist bezeichnend die 
nachfolgende Einzeliibcrsicht der Aufschreibungcn an den Schiffbriicken : 



Sch i f fb r flck e 



zu 



Personen- 
dampfer 



Giiter- 

und 
Schlepp- 
dampfer 



Coblenz 
Coin . 
Wesel 



3755 

3374 
1167 



12785 
17584 

19730 



Zusammen 
Dampfer 



Ge- 

schleppte 

Kahne 



Frei- 

fahrende 

Segel- 

schiffe 



Zusammen 

geschleppte 

und 

Segel- 

schiffe 



Flosse 



16540 
20958 
20897 



24 773 
28 400 

38 545 



559 
1018 

4333 



25 332 
29 418 
42878 



301 
280 

7i 



Fahrzeuge 

und 

FlSsse 

zusammen 



42 173 
50656 

63846 



Der Flossverkehr. 
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In der Stromstrecke oberhalb Coin ist hiernach der Personeridampferverkehr mehr als 
dreimal so stark, der Flossverkehr mehr als viermal so stark, wie unterhalb Ruhrort, wahrend 
der Segelschiffverkehr unterhalb Ruhrort mehr als das Vierfache desjenigen bei Coin und etwa 
das Achtfache des bei Coblenz betragt. Dass aber auch unterhalb Ruhrort das Verhaltniss 
der Segelschiffahrt zum Schleppbetriebe anhaltend abnimmt, zeigt nachstehende Zusammenstellung : 





Fahrzeuge 


darunter 






insgesammt 


Segelschiffe 


Procents 


1897 


46 783 


5392 


",5 


1898 


50209 


5273 


10,5 


1899 


57 233 


4979 


8,7 


1900 


6l 984 


4835 


7,8 


1901 


63846 


4333 


6,8 



Das Schleppen wird ausser durch Rad- und Schraubendampfer auch durch einige sog. 
Tauereidampfer (im Schiffermunde „Hexen" genannt) ausgeiibt, welche sich auf der Bergfahrt 
von Bonn bis Bingen an einem Drahtseil vorwarts bewegen. Dieses hebt sich vor dem „Tauer" 
vom Flussgrunde auf, durchlauft den Umfang mehrerer Scheibenrader, um dann wieder in die 
Tiefe zu sinken. Auf der Thalfahrt und ausserhalb der Strecke Bonn — Bingen fahren die Tauer 
frei mittelst Schraube. Bei alien Schleppdampfern geht ein besonderer Strang zu jedem der 
Anhangschiffe , und zwar zu jedem hinteren an der linken Seite des vorderen vorbei. Dies er- 
moglicht eine grosse Bewegungsfreiheit der einzelnen Schiffe, deren Zahl im allgemeinen (ab- 
gesehen von den kleinen auslandischen unterhalb Ruhrort) nicht iiber funf geht, fur die Fahrt 
durchs Binger Loch aber auf zwei beschrankt ist. 



Der Flossverkehr. 

Die Grosse und Entwicklung des durchgehenden Flossverkehrs ergiebt sich aus nach- 
stehender Zusammenstellung der Aufzeichnungeri an den Schiffbrucken (vergl. auch S. 91 unter 
Kastel). 









Flossverkehr an < 


der Sc! 


liffbrticke zu 


















Wesel 








Coblenz 




C6ln 










Im 


zu Thai 


zu Berg 


Jahre 




Gewicht 




Gewicht 




Gewicht 




Gewicht 


Zahl 


im 
ganzen 


im 
Durch- 
scbnitt 


Zahl 


im 
ganzen 


im 
Durch- 
schnitt 


Zahl 


im 
ganzen 


im 
Durch- 
schnitt 


Zahl 


im 
ganzen 


im 
Durch- 
schnitt 






Tonnen 


Tonnen | 




Tonnen 


Tonnen 




Tonnen 


Tonnen 




Tonnen 


Tonnen 


1880 


322 


31 723 


99 


406 


30000 


74 


7i 


10 264 


'45 


__ 


__ 


M^H_ 


1890 


332 


208 122 


627 


317 


173 504 


547 


68 


37 937 


558 


— 


— 





1900 


326 


227 759 


699 


301 


213 164 


708 


65 


32889 


506 


6 


2462 


4IO 


1901 


301 


205 73 l 


683 


280 


178 3H 


637 


66 


26597 


403 


5 


2006 


40I 



Das Durchschnittsgewicht eines Flosses betragt danach am Mittelrhein rd. 700 1 ; es 
wechselt im einzelnen zwischen 1200 t und 50 t. Doch kommen die kleinen Flosse nur selten 
vor. Als grosste Lange eines Flosses ist 210 m beobachtet worden. Die Breite ist von Mann- 
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heim abwarts durch Polizeiverordnung auf 63 m beschrankt. In neuerer Zeit erfolgt die Be- 
wegung auch zu Thai fast ausschliesslich unter Vorspann eines kleinen Dampfers zur besseren 
Steuerung. Die auf dem Niederrhein zu Berg (bis hochstens Benrath bei Dusseldorf) gehenden 
Flosse bestehen fast ganz aus „harten" Stammen. 

Behinderung der Schiffahrt. 

Wahrend die Schiffahrt auf dem Rhein zur trockenen Sommerszeit durch die Wasser- 
speisung aus den Alpen im Gegcnsatz zu andercn Fliissen vor dem Stillliegen bewahrt wird, 
gereicht ihr im Winter das aussergewohnlich milde Klima des Rheinthals zum Vortheil. Infolge- 
dessen findet eine vollige Behinderung des Schiffahrtsverkehrs durchschnittlich nur verhaltnlss- 
massig selten statt, und zwar an durchschnittlich 17 Tagen jahrlich durch Eisgang bezw. Eisstand. 

In der Regel gelangt das Eis in den engen tiefen Stellen bei und oberhalb der Loreley, 
wo der Strom sehr langsam fliesst, zuerst zum Stehen und pflanzt sich dann weiter nach auf- 
warts fort, wahrend unterhalb das Wasser stark abfallt. 

Bei eisfreiem Strome tritt eine wesentliche Erschwerung der Schiffahrt besonders ober- 
halb St. Goar ein, sobald der Wasserstand unter gemittelt Niedrigwasser (1,50 Coiner Pegel) 
heruntergeht, was an durchschnittlich 30 Tagen im Jahre eintritt, doch kann bei diesem Wasser- 
stande der gesammte Schiffsverkehr bis Mannheim immer noch, wenn auch mit verminderter 
Ladung, aufrecht erhalten werden. Erst bei weitcrem Abfallen des Wassers bis unter das Maass 
von 1,15 m Coiner Pegel, was an durchschnittlich 17 Tagen im Jahre eintritt, findet eine erheb- 
liche Beschrankung besonders dadurch statt, dass die tiefer gehenden Schraubendampfer ihre 
Fahrten einstellen miissen. 

Sobald der Wasserstand uber das gcwohnliche Hochwasser von 6 m bis 6,50 m 
Coiner Pegel hinausgeht, wird die Schiffahrt hauptsachlich dadurch behindert, dass in den 
grossen Haupthafen, wie Ruhrort und Duisburg, die Ladeufer und Kaimauern uberfluthet 
werden und der Ladebetrieb hier fast ganz aufhort, auch die Bewegung der Fahrzeuge im Hafen 
untersagt wird. Eine derartige Behinderung tritt durchschnittlich an 8 Tagen im Jahre ein. 

Im ganzen wird sonach die Schiffahrt durchschnittlich im Jahre behindert 

durch Hochwasser rd. 8 Tage, 

„ Eisgang und Eisstand .... „ 17 „ 
„ Niedrigwasser ,, 17 , f 

zusammen durchschnittlich jahrlich 42 Tage, 

eine im Vergleich zu den anderen deutschen Stromen offenbar sehr geringe Zahl. 

Beim Wasserstandc von 5,0 m am Coiner Pegel hort die nicht unter Dampf gchende 
Schiffahrt in der Regel auf. Bei 5,50 m am Coiner Pegel unterliegt die Dampfschiffahrt auf 
Grund von Artikel 16 der Polizeiordnung fur die Schiffahrt und Flosserei auf dem Rhein nach 
Maassgabe der drci Marken I., II. und HI. folgenden Beschrankungen , namlich beim Wasserstande, 

a) welcher die Marke I. erreicht oder ubersteigt, miissen die Dampfschiffe auf der Thalfahrt 
in der Mitte des Stromes fahren und auf der Bergfahrt mindestens 80 m vom Uferrande 
entfernt bleiben; 

b) welcher die Marke II. erreicht oder ubersteigt, diirfen Dampfschiffe zur Nachtzeit iiberhaupt 
nicht, bei Tage aber nur in der Mitte des Stromes fahren und, sofern sic sich auf der 
Thalfahrt befinden, nur mit derjenigen Kraft, welche zur sicheren Steuerung des Schiffes 
nothigist; . 
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c) welcher die Marke HI. erreicht oder iibersteigt, diirfen Dampfschiflfe, ausgenommen den 
Fall des Uebersetzens von einem Ufer zum andern, nicht fahren. 

Die Lage dieser Marken, sowie die fur die Flossfahrt maassgebcnden Wasserstandc an 
den verschicdenen Hauptpegeln sind aus nachstehender Zusammcnstellung ersichtlich: 

Verzeichniss der Pegelhohen, bei wclchen eine Beschrankung des Verkehrs 

auf dem Rhein eintritt. 



a) 


Bezuglich der Dampfschiffahrt 




b) Bezuglich der Flossfahrt 


Pegel 




l 


Beschrankung 


Verbot 


Einstellung bei 


Wiederbeginn bei 


zu 


Marke I 


Marke II 


Marke III 


steigendem Wasser 


fallendem Wasser 




m 


m 


m 


m 


m 


Strassburg 


M««p 


. - 


5 .50 


| 4»5° 


4.8o 


Maxau .... 










6,00 


6,50 


7>oo 


| 5.30 


5»6o 


Ludwigshafen 










"..JO 


7»4° 


0,00 


5»8o 


6,10 


Mannheim . . 










6,40 


7.40 


0,00 


5.80 


6,xo 


Mainz . . . 










2 »75 


3»5° 


4.75 


3»oo 


3. 20 


Biebrich . . 










3.55 


4» 3° 


5 '55 


4.70 


5»oo 


Bingen .... 










3»20 


4»oo 


5>3° 


— 


— 


Coblenz . . 










5>oo 


6 »25 


7.20 


4*10 


4»4° 


Coin .... 










5»5«> 


6,90 


7.80 


4.70 


5»<x> 


Dusseldorf 










5»io 


6,70 


7.50 


4»40 


4*7° 


Ruhrort . . 










5>3° 


6,90 


7»0o 


4.60 


5»io 


Emmerich . . 










5.00 


6,30 


6,70 


4»4° 


5.0O 



Betonnung des Fahrwassers. 

Nachdem etwa mit dem Jahre 1 899 die festgesetzte Normaltiefe iiberall in der vorschrifts- 
massigen, fur die Schiffahrt in alien Fallen ausreichenden Breite erreicht ist, ist zur weiteren 
Erleichterung des Verkehrs eine durchgchende Betonnung des Fahrwassers nach folgenden Grund- 
satzen zur Ausfuhrung gelangt: 

Die Betonnung bezeichnet bei hoheren Wasserstanden, so lange die Buhnen und Parallel- 
werke uberstromt sind, die durch die Buhnenkopfe gehende Streichlinie. In der Regel ist bei 
geschlossenen Buhnengruppen nur jeder zweite Buhnenkopf durch eine Tonne bezeichnet. 

Nur in derGebirgsstrecke von Bingen bis nach St. Goar wirdauch bei hoheren Wasser- 
standen die Grenzlinie der ausgesprengten Fahrwasserrinne durch Tonnen gekennzeichnet 

Bei mittleren Wasserstanden, wahrend welcher die Buhnen und Parallelwerke wasserfrei 
und somit sichtbar sind, werden die Tonnen entfernt. Bei Eintritt niedriger Wasserstande werden 
sie nach Bedarf im Strome ausgelegt. Sie bezeichnen alsdann das Fahr wasser im Strome selbst. 

Wahrend die Tonnen auf den Buhnen- und Parallelwerkskopfen liegen, mussen die Fahr- 
zeuge mindestens 15 m von ihnen entfernt bleiben. Im Strome selbst erhalten die Tonnen 
ihren Platz 5 m seitlich der Fahrwassergrenze. Ein naheres Anhalten der Tonnen setzt die 
Schiffe in Gefahr aufzulaufen. 

Die Betonnung erfolgt durch stump fe Tonnen, in Form eines Kegels, welcher mit 
seinem Fussende nach oben schwimmt, und durch spitze Tonnen in Form eines Doppelkegels, 
dessen eine Spitze nach oben zeigt. 
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Die stumpfen Tonnen werden benutzt zur seitlichen Bezeichnung des Fahr- 
wassers auf den Buhnenkopfen oder im Strome, die spitzen Tonnen zur Kennzeichnung des 
unteren oder oberen Endes eines Parallelwerks oder einer Theilungsspitze im Strome. 

Die Farbe der Tonnen ist nach dem rechten Stromufer hin schwarz, nach dem linken 
Stromufer hin roth. 

Da, wo die spitze Tonne zugleich die Trennungsspitze zweier Fahrwasser bezeichnet, ist 
sie mit wechselnden Ringen von schwarzer und rother Farbe versehen. 

Die stumpfen Tonnen tragen auf ihrer oberen Flache, die spitzen Tonnen auf einem 
ihrer Ringe die Bezeichnung des Amtssitzes der Wasserbauinspection und die Nummer des Wasser- 
bauwart-Bezirks, zu welchen sie gehoren. 

Bei ausgedehnten Buhnengruppen wird im allgemeinen nur jeder zweite Buhnenkopf 
durch eine stumpfe Tonne bezeichnet. Zur Bezeichnung der Zwischenbuhnen dienen Weiden- 
biische oder Stangenschwimmer. Auch die Zwischenbezeichnung ausgedehnter Langswerke 
erfolgt in gleicher Weise mit Weidenbiischen. 

Bei drohendem Eisgang oder Hochwasser werden die Tonnen weggenommen und mit 
beginnender Schiffahrt wieder verlegt. 

Sobald in der Felsenstrecke Bingen — St. Goar der Wasserstand bis auf + 3 m am Pegel 
zu Bingen herabgegangen ist, erfolgt auch die Auslegung der Tonnen zur Bezeichnung des Fahr- 
wassers im Strome selbst. Bei hoheren Wasserstanden werden besonders scharf gegen das Fahr- 
wasser vorspringende Felsecken bezeichnet. 



Durch die Betonnung ist das, was in der Tiefe, dem Auge unsichtbar in vielen Jahren 
miihevollen Strebens erreicht ist, fiir den praktischen Schiffsbetrieb so klar zum Ausdruck ge- 
bracht, dass das von alien Hindernissen befreite Fahrwasser in seiner Breite und Tiefe nun auch 
voll ausgenutzt werden kann. 

Es ist dadurch nicht nur die Leistungsfahigkeit, sondern auch die Betriebssicherheit der 
Wasserstrasse auf ein so hohes Maass der Vollkommenheit gebracht, dass sie selbst bei fort- 
gesetzter Steigerung des Verkehrs auf Jahre hinaus den Erfordernissen der Grossschiffahrt 
geniigen kann. 

Eine weitere Vertiefung des Rheins ware ja besonders von Coin abwarts fur die Rhein- 
Seeschiffahrt dringend erwiinscht; doch kann hier nur ein gemeinsames Vorgehen vonPreussen 
mit den Niederlanden von Nutzen sein. Und gerade hier scheinen die Schwierigkeiten fur 
eine weitere Vertiefung gross zu sein, da schon jetzt in den Niederlanden nicht ganz die Fahr- 
tiefe wie oberhalb erreicht ist. Indessen ist ein ganzliches Stehenbleiben bei dem bisher Er- 
reichten in unserer rastlos fortstrebenden Zeit nicht wohl anzunehmen, zumal die Wassermenge 
des Rheins noch eine weitergehende Ausnutzung zur Vermehrung der Fahrtiefe gestattet. 
Schliesslich wiirde auch eine weitere Steigerung der Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse noch 
durch Leuchtsignale zur Kennzeichnung des Fahrwassers bei Nacht moglich sein. 
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